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EDITORIAL 





OTRAS CONCLUSIONES DE LA GUERRA DE LAS MALVINAS 


La eficacia de una Fuerza Aérea consiste en un adecuado equilibrio entre 
la profesionalidad y el valor de sus miembros, apoyados en unos medios 
materiales adecuados a unas determinadas circunstancias bélicas, 


Evidentemente es mucho y meritorio lo que los aviadores argentinos —y con 
ello honran a todos los aviadores militares del mundo— han hecho con su valor 
y arrojo en favor de las operaciones militares argentinas en las Islas Malvinas. 
Pero nos preguntamos qué hubiera ocurrido si en lugar de contar con 
anticuados medios aéreos, combatiendo al límite de sus posibilidades, la 
Fuerza Aérea Argentina hubiera dispuesto de un material realmente moderno. 
Evidentemente los resultados hubieran sido mucho más contundentes. 


Las Fuerzas Aéreas de una nación que se preocupe por su defensa deben 
de estar provistas de unos sistemas de armas de avanzada tecnología, vista su 
: probada eficacia y carácter resolutivo. De otra forma, se corre el riesgo de que 
dichas Fuerzas Aéreas sirvan de una manera predominante para ser, en el 
mejor de los casos, sólo una fábrica de héroes. 


Nuestro Ejército del Aire se enfrenta con la renovación del material de 
combate de sus Escuadrones mediante el Programa FACA. Un Programa —que 
ya sensiblemente recortado en sus planteamientos iniciales— quizás no admita 
ya más dilaciones sin comprometer gravemente la efectividad de nuestra 
Fuerza Aérea en el futuro. Estamos seguros de que las enseñanzas de la Guerra 
de las Malvinas constituirán una experiencia y un estímulo para nuestros 
conciudadanos en la compresión de la importancia y necesidad de unas Fuerzas 
Aéreas modernas y adecuadamente dotadas. 


Revista de Aeronáutica y Astronáutica, por otra parte, consciente de los 
lazos que la unen con las aviaciones militares de los países hispanoamericanos, 
se enorgullece en saber que una de las páginas más heróicas de la aviación 
contemporánea ha sido escrita —y hablada en los escuetos mensajes del com- 
bate— en el común idioma de los países hermanos. | 
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GUERRA QUIMICA O BIOLOGICA 


— El Teniente de Farmacia del 
E.A. JAVIER MERIDA RAMOS 
nos envía la siguiente carta en la 
que constesta a las puntualizaciones 
realizadas por el Comandante LT.A. 
JORGE JIMENEZ MARTIN y pu- 
blicadas en esta misma sección, 


— En relación con la puntualiza- 
ción hecha por el Comandante 
I.T.A. don Jorge Jiménez Martín, 
en el número de septiembre del 
presente año a lo inadecuado de la 
inserción de las toxinas bacterianas 
entre los agentes de guerra bacterio- 
lógica, idea sustentada en mi ar- 
tículo publicado en el número del 
mes de abril de la Revista Aero- 
náutica, desearía hacer el siguiente 
comentario: 


Acepto la puntualización sin sor- 
prenderme lo más mínimo ya que 
conozco la definición del Secretario 
General de la ONU delimitando los 
agentes biológicos de uso bélico a 
aquellos cuyo “efecto se basa en la 
capacidad de multiplicarse en la per- 
sona, animal o la planta atacados”. 


Sin embargo, la sistematización, 
como tantas cosas en la vida, sólo 
resulta útil si presenta la suficiente 
flexibilidad como para delimitar los 
hechos diferenciales permitiendo 
igualmente la visión integradora de 
lo común, 


En este caso concreto la visión 
integradora pasa por considerar el 
que las toxinas son fabricadas por 
microorganismos sin posibilidad, 
hasta el presente, de obtener estos 
productos tóxicos por vía sintética, 
Esto viene a significar que el Tipo 
de industria o instalación dedicada a 
la obtención de toxinas para uso 
bélico ha de ser necesariamente una 
industria biológica o microbiológica, 
con personal y métodos muy dife- 
rentes a las de la Industria Química. 
Resulta realmente muy distinto 
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aislar toxinas de activos bacterianos 
que fabricar compuestos organofos- 
forados para la guerra química, 


Por otro lado.me pregunto dónde 
habría que situar (en la guerra quí- 
mica o en la biológica) una agresión 
con bacterias que no invaden todo 
el organismo al que atacan, sino que 
se localizan selectivamente en un 
órgano difundiendo desde él produc- 
tos tóxicos derivados de su metabo- 
lismo. En este caso el efecto mór- 
bido no resulta de la proliferación 
de las bacterias ni “su efecto de- 
pende de la capacidad de multiplicar- 
se en la persona” como precisa la 
definición de la ONU para que fue- 
ran agentes de guerra biológica, ¿se 
trataría pues de un supuesto ' de 
agresión química? 


Con todo respeto, en biología, la 
sistematización resulta a veces resba- 
ladiza. 


O A 


CONSEJO CONSULTIVO HOSPI- 
TALARIO 
— El Comandante Médico VI- 


CENTE PEREZ RIBELLES nos 
remite la siguiente propuesta: 


— Un hospital podemos concep- 
tuarlo como una empresa prolija y 
variada. Económicamente es una ins- 
titución de muy amplios y diversos 
cauces, El material de trabajo, amén 
del laboral simple, son vidas y salud. 
De la confluencia e interacción de 
estos factores surgen múltiples pro- 
blemas que es necesario afrontar 
desde dentro, con la experiencia y 
conocimiento de fuera. Consideran- 
do lo anterior, es conveniente la 
consulta, la pregunta, la opinión y 
el parecer de cuantos integran un 
establecimiento sanitario o, al me- 
nos, de los más representativos, sur- 
giendo así la razón de ser del Con- 
sejo Consultivo Hospitalario, que no 
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restaría facultades decisorias al Di- 
rector, sino todo lo contrario, le 
proporcionaría más apoyo, más co- 
nocimientos precisos, evitando los 
errores de un personalismo exage- 
rado, 


Este Consejo Consultivo Hospita- 
lario podría integrarse por las perso- 
nas siguientes: 1 Presidente (el Di- 
rector del Hospital), 10 Vocales (los 
Jefes de Servicios más antiguo y 
más moderno, el Intendente y Far- 
macéutico del Hospital, 4 Oficiales 
designados por el Director y 2 re- 
presentantes de Hospitales militares 
de otros Ejércitos), 1 Secretario [el 
Oficial Médico más antiguo en el 
destino). 


En esta estructuración personal 
serían preceptivas Juntas Mensuales 
Ordinarias, así como Juntas Extraor- 
dinarias. | 


Corresponderían a la Junta Ordi- 
naria: el estudio de propuestas y 
necesidades, elaboración de progra- 
mas prioritarios asistenciales, redac- 
ción de propuestas constructivas 
para la superioridad, emisión de in- 


formes espontáneos o solicitados, 


etc. 

Las Juntas Extraordinarias irían 
encaminadas a solventar cuestiones 
acaecidas brusca o inopinadamente, 
epidemias, evacuaciones masivas, 
asistencia en catástrofes, etc., y tam- 
bién para el estudio de temas que 
requieran amplias consideraciones 
emanadas de la trascendencia in- 
trinseca de las mismas: Adquisición 
de material sofisticado y costoso, re- 
laciones con la Sanidad de FAS ex- 
tranjeras, organización de Congresos, 
Reuniones, Svmposiums, etc. 


Este Consejo Consultivo Hospita- 
lario sería independiente de las 
Juntas Facultativas, va que las mi- 
siones de éstas y de aquél son dife- 
rentes, como diferentes son las per- 
sonas que lo integran, aunque, par- 
cialmente, puedan coincidir en una 
Otro. NU 
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ESTADOS UNIDOS 


AVIONES NORTEAMERICANOS 
DE RECONOCIMIENTO. Por vez 
primera aparecen fotografiados, jun- 
tos, en vuelo, volando en formación 


sobre el desierto de Mojave, en Cali- 
fornia, los aviones norteamericanos 
de reconocimiento SR-71 (Arriba, 
en primer plano) y U-2, alcanzando 
el primero hasta tres veces la veloci- 
dad del sonido. Vuelan en crucero, 
a una altitud de más de 25.000 me- 
tros y consiguen datos vitales para 
las Fuerzas Armadas de los Estados 
Unidos. 


Aparte de sus misiones de reco- 
nocimiento, existen versiones del 
U-2 que efectúan investigaciones so- 
bre los recursos terrestres, para la 
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NASA, la cual ha pedido a la Lock 
heed nuevos modelos del U-2, el pri- 
mero de los cuales efectuará el 
“roll-out”” en mayo de 1982, 


Por su parte, la USAF ha encar- 
gado 25 ejemplares de otra versión 


de este aparato que denomina TR-1 
(versión táctica de reconocimiento) 
y que estará lista para el próximo 
mes de julio. La configuración ex- 
terna del TR-1 será idéntica a la del 
avión que aparece en la fotografía, 
que es el U-2R. 


5 o 


DESARROLLO DEL MISIL AM- 
RAAM. Después de 33 meses de 
comparación y evaluación de dos di- 


ferentes diseños, finalmente el Misil 
Avanzado, Aire-Aire, de Alcance 
Medio (AMRAAM), se encuentra en 
plena fase de desarrollo, en la Casa 
Hughes. En el contrato que ha he- 
cho la USAF a este fabricante se 
determina que se fabricarán 94 misi- 





les de pruebas, para proceder a con- 
tinuación a la producción de 924 
misiles operativos que se han de be- 
neficiar de la última tecnología que 
los haga más eficaces, más fiables y 
más fáciles de mantener, 


El misil AMRAAM, como se sa- 
be, substituirá al AlM- “Sparrow” y 
será utilizado por los aviones 
“8.15% “F-16*, “F-14” y “F/A-18””. 


Se ha planeado que el número de 
misiles, que habrá que construir fi- 
nalmente, alcance la cifra de 
20.000. 
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VISOR DE TELEVISION. Un 
“TCS” (Equipo de Cámara de Tele- 
visión), fabricado por NORTHROP, 
puede verse montado, justo debajo 
del morro de un caza F-14 “Tom- 
cat”, norteamericano. 





EL TCS es un sistema electro- 
óptico que da a la tripulación del 
F-14 un amplio campo de visión pa- 
ra la adquisición de blancos, al mis- 
mo tiempo que puede concentrar es- 
te campo de visión para la identifi- 
cación minuciosa de los mismos. 





PRIORIDAD PARA EL AVION DE 
BOMBARDEO ESTRATEGICO. El 
Departamento de Defensa norteame- 
ricano ha asignado un grado de prio- 
ridad más elevado a la Fuerza de 
Aviones de Bombardeo, que al siste- 
ma de misiles balísticos interconti- 
nentales de sus Fuerzas estratégicas. 


El sistema de Defensa, por otra 
parte, se basará principalmente, se- 
gún jefes del Pentágono, en aviones 
interceptadores y misiles tierra-aire. 


El criterio hásico se centra en la 
capacidad del sistema estratégico de 
Estados Unidos para seguir operan- 
do, aún después de haber sufrido un 
ataque nuclear por sorpresa, 


Se da mayor prioridad a la Fuer- 
za de aviones de bombardeo estraté- 
gico B-1 que al sistema de misiles 
ICBM, porque los primeros pueden 
lanzar más cabezas de combate y de 


mayor potencia nuclear que los mi- 
siles. 


La Fuerza Aérea de aviones 
B-1B, de Rockwell international, ha 
de estar muy dispersa en bases muy 
alejadas entre sí, con el fin de no 
constituir un incentivo para el atque 
soviético. 


Con estos criterios, el Pentágono 
estima que contará con una posibili- 
dad de destruir el 90 por ciento de 
los aviones soviéticos Tupolev 
“Backfires”, que no pueden volar a 
baja cota durante períodos de tiem- 
po excesivamente largos. 


Como consecuencia de todo lo 
antedicho, la Casa Rockwell Interna- 
tional ha firmado ya un primer con- 
trato, por valor de 2,200 millones 
de dólares para la primera etapa de 
desarrollo del avión de bombardeo 
estratégico B-1B. El coste total de 
los 100 ejemplares de estos aviones, 
que están programados será de 
20.500 millones de dólares de 1981. 





Cuando el programa de construc- 
ción de estos 100 bombarderos se 
encuentre en plena producción, tra- 
bajarán en él 3.000 Compañías y 


58,000 personas, de las cuales, 
22.000 serán empleados de la Rock- 
well International. 


El Programa ha planeado la en- 
trega, al Mando Aérea Estratégico, 
de los primeros 15 aviones B-1B, a 
últimos del año 1986. El primer 
vuelo de este aparato de nueva pro- 
ducción está programado para pri- 
meros del año 1985. 


A A 


VERSIONES MODERNIZADAS 
DEL “BRONCO”. La casa “Rock- 
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well International” continúa fabri- 
cando el avión OV-10, BRONCO, 
que se encuentra en servicio en el 
Cuerpo de Marines de los Estados 
Unidos, desde 1967 y que opera asi- 
mismo en las Fuerzas Armadas de 
Alemania Occidental, Thailandia, 
Venezuela, Indonesia y Marruecos. 





La nueva versión: OV-10D, NOS 
(Sistema de Observación Nocturna), 
aparte de un sistema de infrarrojos 


montado en el morro del avión 
(FLIR) que le proporciona una efec- 
tiva capacidad de visión nocturna, 
lleva nuevos motores turbohélices, 
con hélices de fibra de vidrio y pue- 
de volar, a muy baja cota, en condi- 
ciones de muy poca visibilidad, de- 
bido al humo, calima, niebla, arena 
en suspensión, o nieve, en el campo 
de batalla. 





UNION SOVIETICA 


SALTO AL CRATER DE UN VOL. 
CAN. Cinco paracaidistas de Kam:- 
chatka saltaron al cráter del volcán 
Avachinski en la Unión Soviética, 





El volcán, de 2.741 metros de al- 
tura, tiene un cráter de 200 metros 
de profundidad. 
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Sus picos rocosos y las corrien- 
tes, remolinos y torbellinos que se 
forman en el aire debido a las ema- 
naciones de gas, aumentan extraor- 
dinariamente el peligro del experi- 
mento. 


Las fumarolas en el borde del 
cráter principal y dentro de él alcan- 
zan hasta 30 metros de diámetro. 


Los deportistas comprobaron la 
posibilidad de transportar al cráter 
aparatos y equipos para los cientí- 
ficos que trabajan allí. 





JAPON COMPRA MISILES. Japón 
ha incluido, en el Presupuesto de 
Defensa para 1982, 500 misiles aire- 
aire, AIM-9L “Sidewinder””, fabrica- 
dos por Raytheon y Ford Aerospa- 
ce, de los 850 que había solicitado 
la Fuerza Aérea japonesa; 180 misi- 
les AIM-7F “Sparrow”, de Ray- 
theon/General Dynamics, de los 383 
que había solicitado y 25 misiles, 
Tipo-80, aire-buque, de los que ha- 
bfa pedido 30. Japón piensa fabri- 
car, bajo licencia, todos estos misiles 
de lanzamiento desde el aire, cosa 
que ya están efectuando las diferen- 
tes ramas de la Casa MITSUBISHI. 





FRANCIA 


MISIL AIRE-TIERRA AS-30. El mi- 
sil aire-tierra LASER construido 


por AEROSPATIALE está destina- 
do al ataque, por aviones de com- 
bate, de objetivos terrestres de cier- 
ta entidad. Su guiado, por medio de 
sistema LASER permite al 


avión 
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lanzador permanecer fuera del alcan- 
ce de las defensas enemigas, por me- 
dio de inmediatas maniobras evasi- 
vas. 


Sus caracteristicas son: 


Longitud 3,650 m. 

Envergadura 1 m. 

Peso 520 kgs. 

Peso de la cabeza 

de combate 240 kgs. 

Alcance máximo 12 km. 
(a Mach 1) 


Velocidad supersónica 





INTERNACIONAL 


EXHIBICION EN EUROPA DEL 
MIG-23. El caza soviético con alas 
de flechas variable, MIG-23 “Flog- 
ger, G” hizo una exhibición en la 
Base Aérea de Blekinge, en Suecia, 
en la que también participaron avio- 
nes Viggen, de las Fuerzas Aéreas 
suecas, 





Los pilotos suecos pudieron en- 
trar en la cabina del MIG-23, que es 
de diseño sencillo, con indicadores 
diferentes para la velocidad y para 
el número de Mach, indicadores del 
ángulo de ataque y de desvío y va- 
riómetro. 


El MIG-23 efectuó varias pasadas 
a baja y alta velocidad, utilizando 
tres posiciones del ángulo de la fle- 
cha de sus planos, con 16, 45 y 72 
grados de incidencia, 


Los seis ejemplares de MIG-23 
que participaron en la exhibición lo 
hicieron desprovistos de armas ex- 
ternas, con sólo su cañón de 23 
mm, Iban propulsados por turbo- 
rreactores '“Tumansky R-29B"”” con 
post-quemador. 


Por las Fuerzas Aéreas suecas vo- 
ló el Saab-Ascania AJ37 “Viggen”, 
que aparece en la fotografía, ya que 
las que tenemos del **Flogger”” no se 
prestan a la reproducción. 





NUEVO SISTEMA DE :'CONTROL 
DEL TRAFICO AEREO. E) Centro 
de Control del Tráfico Aéreo de 
Londres, que atiende un millón de 
movimientos de aviones por año en 
una zona que se extiende desde el 
Canal de la Mancha hasta el límite 
con Escocia y comprende los Mares 
de irlanda y del Norte, contará con 
un nuevo sistema sonoro de comuni- 
caciones que acelerará el contacto 
entre los supervisores del tráfico 
aéreo y los aviones y aumentará Jos 
niveles de seguridad. 


Este sistema, denominado lAL 
Stratus, se basa en un microproce- 
sador y representa uno de los prime- 
ros sistemas digitales del mundo de 
tales características. IlAL considera 
que el sistema despertará considera- 
ble interés en el extranjero y, en 
realidad, ya se ha completado la 
primera instalación internacional, un 
sistema Stratus de 95 millones de 
dólares para el nuevo aeropuerto de 
Abu Dhabi. 


Con el lAL Stratus a un Opera- 
dor le resulta rápido y sencillo cam- 
biar de líneas telefónicas públicas a 
privadas y viceversa y de canales de 
radio de hiperfrecuencia, de frecuen- 
cia muy alta y de alta frecuencia. El 
sistema de cabida a un número ele- 
vado de supervisores, cada uno de 
los cuales puede preseleccionar un 
grupo de canales. Inicialmente, el 
IAL Stratus suministrará en el cen- 
tro de Londres hasta 96 puestos de 
supervisor ejecutivo del tráfico aéreo 
y 96 puestos auxiliares con acceso a 
144 canales de radio. Puede aumen- 
tarse a 175 supervisores ejecutivos y 
175 auxiliares con acceso a 300 ca- 
nales de radio. 
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UNISPACE 82. Los Científicos In- 
ternacionales se reunirán del 9 al 21 
de agosto de este año en Viena para 
celebrar la 2.4 conferencia de las 
Naciones Unidas sobre la explora- 
ción y realización pacífica del Espa- 
cio Exterior. 


La conferencia tendrá lugar en el 
Palacio HOFBURG. Se trata de un 
Palacio Histórico donde. fue bauti- 
zada la Emperatriz M.* Teresa, que 
está muy ligado con la historia del 
Imperio Austrohúngaro y de los 
Habsburgos. 
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La conferencia se centrará en 
hacer el punto de la tecnología es- 
pacial y de sus beneficios potencia- 
les, No solamente se discutirán y 
evaluarán la tecnología y la ciencia 
espaciales, sino que se le dará espe- 
cial importancia al hombre y a su 
entorno. Por ello se tratarán temas 
tales como desarrollo económico, 
educación, comunicaciones, utiliza- 
ción de los recursos y protección 
del medio ambiente. Asimismo se 
estudiará la utilización de la tecno- 
logía especial para estos temas. La 
primera de estas conferencias tuvo 
lugar en 1968. Como desde enton- 
ces han tenido lugar en el espacio 
muchos acontecimientos importan- 
tes se espera que esta 2.2 conferen- 
cia sea de gran interés. 





PRIMER LANZAMIENTO DE UN 
MISIL “M-4” POR UN SUBMARI.- 
NO. En marzo de este año, y a lo 


largo del Centro de ensayos de Las 
Landas (CEL), un submarino lanzó 
desde el fondo del mar un misil 
balístico estratégico “MSBS-M4”. El 
submarino era el experimental 
“Gynmote”. Este era el 6.” lanza- 
miento, pero los cinco anteriores se 
habían realizado desde tierra, y to- 
dos se realizaron con éxito menos el 
tercero, que falló por un error hu- 
mano en el montaje de un equipo. 


El programa de desarrollo del M4, . 


que empezó en 1972, se realiza con 
la colaboración de Aerospatiale para 
el ingenio, y SEP: y SNPE, para ta 
propulsión. Este misil lleva cabezas 
nucleares, y está destinado a susti- 
tuir los misiles “*M20'” de la Fuerza 
Oceánica Estratégica (FOST) Fran- 
cesa, 

Se prevé que la puesta en servicio 


del M4 tendrá lugar en enero de 
1985. 





VENERA 13 Y 14 DESCUBREN 
UN SUELO BASALTICO FUNDI- 
DO EN VENUS. Los soviéticos no 
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han publicado todavía los resultados 
de las misiones que los Venera 13 y 
14 han realizado en Venus el pasado 
mes de marzo. Unicamente han 
anunciado que el suelo de Venus 
está constituido en su 60 ó 70% de 
una capa muy antigua de basalto 
fundido. Asimismo parece ser que el 
terreno sobre el cual se posó el Ve- 
nera 14 era de características algo 
diferentes de las del lugar donde lo 
hizo Venera 13, a pesar de estar dis- 
tantes sólo 1.000 Km. 





> E E! , ¡ 
Montaje final de la sonda “Venera 13" 





Las imágenes revelan que el suelo 
está constituido por grandes rocas, 
que parecen de granito oscuro, y 
tienen trazas de erosión química. La 
superficie de dichas rocas parece ser 
de una granulación fina negra y ma- 
rrón, pero en el caso del Venera 14 
sin las aristas vivas observadas por 
Venera 13. El cielo de Venus parece 
de color naranja, debido a la refle- 
xión del color del suelo. 





ESTUDIO DEL PLANETA VENUS. 
El estudio de Venus desde la Tierra 
presenta ciertas dificultades, ya que 
su atmósfera es muy densa (la nubo- 
sidad alcanza los 20 kilómetros). 
Científicos e ingenieros soviéticos 
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fueron los primeros en efectuar des- 
censos suayes en la atmósfera venu- 
siana, lo que permitió determinar su 
composición química y el mecanis- 
mo físico que mantiene alrededor 
del planeta nubes tan potentes, ex- 
tendidas desde los 45 a los 70 kiló- 
metros de la superficie del “Lucero 
del Alba'”, al que no obstante llega 
una escasa luz solar equivalente a la 
existente en la Tierra en un día to- 
talmente nublado. 


La órbita de Venus permite que 
cada 18 meses una mave espacial 
pueda ser lanzada desde la Tierra a 
su encuentro; ya que en 1967 el 
“Venera-4”” hizo el primer descenso 
a través de la atmósfera del planeta, 
compuesta en un 97 por ciento de 
anhídrido carbónico. Las sondas 
“WVenera” han confirmado que la 
temperatura en Venus es de 500 
grados centígrados y la presión, su- 
perior a las 90 atmósferas, lo que 
imposibilitaría la vida en ese pla- 
neta, a pesar de que existen vesti- 
gios de nitrógeno, oxígeno y vapor 
de agua, 


Como se sabe, al amanecer del 
pasado 1 de marzo descendió un in- 
genio soviético sobre el suelo de Ve- 
nus. El módulo de descenso de la 
“Venus-13” contaba con dos telefo- 
tómetros que, a metro y medio de 
la superficie venusina, tomaron foto- 
grafías con ángulos de visión que 
van desde los 70 a los 125 grados y 
con un grado de resolución de hasta 
cuatro milímetros. 


En las diapositivas en colores en- 
viadas por la '““Venus-13'” del suelo 
venusiano predominaban el rojo, el 
verde y el azul, los colores básicos, 
y demuestran que un suelo basáltico 
castaño-parduzco es el que forma el 
misterioso planeta. 


La nave iba provista de un tala- 
dro especial destinado a perforar la 
recalentada roca basáltica y recoger 
las primeras muestras de la superfi- 
cie de Venus para determinar sus 
particularidades. Ese taladro especial 
es Capaz de arrancar un centímetro 
cúbico del suelo y analizar los mi- 
croelementos que contenga. Los me- 
nos de 50 milímetros existentes en 
el módulo de descenso es lo que 
permite que la muestra se desmenu- 
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ce y entre a la nave a través de una 
especie de aspiradora. 


Una vez que el desmenuzamiento 
entró, por inercia, en la nave, aquél 
pasó a la cámara radioscópica para 
ser analizado químicamente, someti- 
do a un minucioso análisis fluroscó- 
pico y con rayos-X, mientras el ex- 
cedente de gas que le acompañaba 
fue inmediatamente expulsado por 
los mecanismos “ad hoc” del módu- 
lo. 


El procesamiento previo de los 
nuevos datos relativos a la composi- 
ción química de la atmósfera, con- 
firma la hipótesis de los científicos 
sobre el mecanismo que mantiene a 
Venus a una temperatura tan alta 
(hasta 500”Celsio). Durante el des- 
censo la estación comprobó la pre- 
sencia de los componentes básicos 
de la atmósfera (gas carbónico, 


nitrógeno, vapores de agua, ácido 
clorhídrico), así como la presencia 
de gases inertes como el argón y el 
neón. A nuestro juicio, esto permi- 
tirá precisar el lugar de Venus en el 
proceso evolutivo del Universo, 





Recepción de las imágenes del suelo de 
Venus en el Centra de Control de la 
Misión. 


Después del descenso de la “Ve- 
nus-13'”, el módulo de descenso de 
la estación interplanetaria “'Ve- 


-nus-14'* se posó, el pasado 5 de 


marzo, en la superficie de Venus, en 
una zona alejada del módulo de des- 
censo de la estación “Venus-13”. 


Al igual que su antecesora en 
unos días, la “Venus-14'” realizó el 
sondeo de la capa superficial del 
planeta y tomó pruebas del terreno, 
transmitiendo a la Tierra una serie 
de imágenes panorámicas en color 
de la zona circundante. Los apa- 
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ratos, que funcionaron 57 minutos a 
465” Celsio de temperatura sobre 
cero y a 94 atmósferas de presión, 
transmitieron a la Tierra datos cu- 
riosísimos sobre el enigmático pla- 
neta. 

CEA 


¿EXISTEN NUEVOS PLANETAS 
EN EL SISTEMA SOLAR?. AB Sol 
podría tener cuatro planetas más 
aún sin descubrir, según Savely 
Gamburg, destacado planetólogo 
soviético. Uno de ellos sería un mi- 
ni-planeta en órbita incluso más cer- 
cano al Sol que Mercurio. 





Más lejano que Plutón podría ha- 
ber al menos. un planeta muy distan- 
te, y posiblemente otros dos. 


La teoría del científico soviético, 
basado en cuidadosos cálculos de la 
simetría en la naturaleza, también 
predice que los planetas gigantes Jú- 
piter y Saturno tienen más satélites 
que los descubiertos hasta ahora. 


Desde vuelos espaciales america- 
nos se fotografiaron tres nuevos sa- 
télites de Júpiter, lo que confirma 
lo dicho diez años antes por Gam- 
burg. 


Según la creencia de éste habría 
habido cuatro series de enormes ex- 
plosiones en el Sol que formaron los 
planetas y sus satélites, y que dio 
cuatro diferentes tipos de cuerpos 


dentro del sistema solar. 








HOMENAJE A LOS 
ASTRONAUTAS 





EL ASTRONAUTA, por el escultor Mi- 
guel Berrocal como homenaje a los astro- 


nautas y conmemorando el 10  aniversa- 


rio del primer alunizaje 











GANDO BALCON DEL 





EJERCITO DEL AIRE 


JULIO CANALES MORALES, Coronel del Arma de Aviación (E.A.) 


PROLOGO 


El acontecer diario de las Unida- 
des del Ejército del Aire es de por 
sí el exponente de su capacidad 
operativa. Pero sin duda en esa ruti- 
naria tarea hay hitos que merecen 
ser resaltados, no para tomarlos co- 
mo motivo de futil vanagloria, sino 
como reflejo del nivel alcanzado en 
ese perfeccionamiento militar y pro- 
fesional, que es el reto que mantie- 


664 


nen día a día sus hombres y que 
hace que la colectividad vestida de 
gris tenga, en el seno de las Fuerzas 
Armadas, esa peculiar idiosincrasia 
de entrega total a su misión, sin 
nada que las distraiga que no sea el 
mejor servicio a la Patria, y la 
colaboración con sus compañeros 
del Ejército de Tierra y de la Ar- 
mada. 


La Fuerza Aérca, el más joven de 





los Ejércitos de España, ha tomado 
de sus dos hermanos de donde se 
desgajó el respeto y culto a las glo- 
riosas tradiciones hispanas más lle- 
nas de virtudes que de defectos, pe- 
ro también en su corta vida se ha 
ganado una personalidad propia, co- 
mún en lo fundamental con la de 
marinos y soldados, pero peculiar en 
la forma, porque los aviadores con 
otro punteo de vista para ver y anali- 
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zar los problemas, han desarrollado 
su propia conciencia corporativa, 
donde la disciplina no es la aparien- 
cia externa de actitudes, es algo más 
profundo que conlleva la obedien- 
cia, Sin la presencia del superior; 
que deja libertad en la ejecución, 
pero que obliga mucho más al cum- 
plimiento de la misión, que las nor- 
mas o reglamentos. 


Pese a que el Ejército del Aire, 
sin falsa modestia, no le gusta salir 
al escaparate de la exposición de sus 
logros, han sido cinco los hitos que 
fueron presentados al conocimiento 
de nuestros conciudadanos. el pasa- 
do día 8 de marzo en la Base Aérea 
de Gando. Actos que fueron presidi- 
dos por el GJEMA y revestidos de 
gran solemnidad y al que asistieron 
las primeras Autoridades Civiles y 
Militares del Archipiélago y gran nú- 
mero de invitados. 


Se formó un cuadro de aviones 
dando frente a una gran Tribuna, 
flanqueada por la Escuadrilla de Ho- 
nores y los Jefes, Oficiales y Subofi- 
ciales de la Base. 


Delante del T-12 del 461 y del 
Fokker del 802 del SAR, formaban 
las tripulaciones que habían alcanza- 
do para sus Unidades respectivas las 
20.000 y 5.000 horas de vuelo, 


Al frente de un F-3 y de un F-1, 
los respectivos Jefes de Escuadrón 
que se relevaban, y en medio de 
ambos reactores, el monumento a 
los Caídos, donde se haría la ofren- 
da a los muertos. 


RELEVO DE LOS F-5S POR LOS 
F-1 


Con la sustitución del material 
del Escuadrón de Cazabombarderos 
. de la 46 Ala Mixta, la Unidad da sin 
duda un paso de gigante al pasar de 
una generación de aviones reactores 
de combate que cumplieron una 
magnifica misión en el pasado y del 
que el F-S fue uno de los más desta- 
cados, a esta otra impuesta por los 
avances tecnológicos, y de los que es 
exponente este nuevo avión F-1, pun- 
tero por su tecnología y codiciado 
por las aviaciones del mundo entero. 


Es un serio compromiso para los 
hombres del Ala el que les impone 


la llegada de este avión, pues obliga- 
rá a profundizar en nuevos cono- 
cimientos, y a trabajos adicionales. 


Con este relevo, esta parte entra- 
ñable de España que son las Cana- 
rias estará mejor defendida y será 
un bastión más potente y una punta 
de lanza más afilada del poder Mili- 
tar de España, en una zona geostra- 
tégica de vital importancia para 
Occidente. 


Con las perfomances del nuevo 
material, de mayor velocidad, radio 
de acción y capacidad de cargas ex- 
ternas, se alcanzará un mayor grado 
de seguridad en Defensa Aérea, ale- 
jando la línea de interceptación de 
las zonas vitales del Archipiélago, al 
mismo tiempo que se extiende el 
área de influencia disuasoria en mi- 
siones de ataque, permitiendo tam- 
bién con su sistema de repostaje en 
vuelo, asegurar una sombrilla, en un 
momento determinado, sobre el 
“cordón umbilical”” de comunicacio- 
nes Península Canarias, con un avión 
de claras características para la Su- 
perioridad Aérea, haciendo válido el 
punto de vista aéreo del valor del 
Archipiélago, de considerarle como 
el mejor portaaviones de que pueda 


disponer España, para mantener en 


su zona de Influencia Atlántica la 
eficacia de un control aero-naval. 


Su navegador inercial lo hace au- 
tónomo de estaciones de tierra, y le 
permite una precisa navegación so- 
bre el mar y alcanzar en él el objeti- 
vo que se le señale. Su sofisticado 
radar de tiro complementa las posi- 
bilidades de captación y.de intercep- 
tación de la Red de conducción de 
la Defensa Aérea del MACAN. 


Se le está acondicionando espe- 
cialmente para hacer frente a la co- 
rrosión marítima, al mismo tiempo 


que sus colores mimetizados, espe- 


cialmente a su entorno y área de 
acción, le dan un peculiar aspecto 
externo. 


El acto de relevo se materializó 
al entregar el Comandante ESPINO- 


SA al Comandante MIRA, el libro: 


de operaciones del 464 Escuadrón 
de F.5, que con su mismo personal 
pasa a denominarse ahora, con los 
F.1, 462 Escuadrón, y dar ambos la 
novedad al Coronel Jefe del Ala 
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Mixta núm. 46, que a su vez la 
transmitió al GJEMA. 


Se completó este primer acto 
con la bendición del F.1 que forma- 
ba en el Cuadro por el Teniente 
Vicario Castrense del MACAN. 


20.000 HORAS DEL 461 ES- 
CUADRON 


El alcanzar un determinado nú- 
mero de horas de vuelo no debe 
tomarse como una meta en sí, si no 
va respaldado con el cumplimiento 
de la misión encomendada, y si en 
esa realización no se ha tenido en 
cuenta el factor coste-eficacia. Tam- 
bién hay otra consideración que de- 
be primar en ello, que es el de la 
seguridad de vuelo. 


El 461 Escuadrón del Ala 46 
puede sentirse orgulloso de esas - 
20.000 horas, porque todos esos 
factores apuntados se han dado en 
su Caso. 


Ha sido el 1.4? Escuadrón de 
Transporte que fue dotado del ma- 
terial T.12. Su llegada al Ala Mixta 
46, se remonta a marzo de 1975, 
cuando el Aviocar todavía era una 
promesa de lo que es hoy, con pro- 
blemas que con el tiempo se fueron 
corrigiendo y superando, y en el 
que fue factor decisivo la entrega y 
trabajo de sus tripulaciones aéreas, 
apoyados por un Escuadrón de Man- 
tenimiento “Sui Generis”, pero efi- 
cacísimo (algún día se escribirá la 
historia de este Escuadrón, para ha- 
cerle justicia). 


Llegan los aviones en plena crisis 
del Sahara, y aunque su actuación 
fue corta, demostró su gran adap- 
tación para operar en condiciones 
extremas de temperatura, en campos 
semipreparados y con tormentas de 
arena, culminando su actuación en 
ese Teatro con la Operación Golon- 
drina. Uno de “ellos, el T.12B-16, el 
día 12.01.76 fue el último avión 
español que, despegó de Villa Cisne- 
ros, trayéndose la enseña Patria y 
con ella recuerdos y añoranzas de la 
presencia de España, en un territo- 
rio litigado, que mereció mejor solu- 
ción. 

o Durante esas ya 21.171 horas de 
vuelo de intensa vida operativa, han 
sido 1.633.191 kgs. de material y 
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35.321 personas el transportado. Se 
han lanzado 36.685 paracaidistas y 
se han evacuado 698 enfermos oO 
heridos graves, desde las Islas meno- 
res a las mayores, en toda clase de 
condiciones, supliendo con un alto 
grado de profesionalismo las limita- 
ciones operativas de los Aeropuertos 
de Hierro y La Palma. 


Las misiones que habitualmente 
realiza el Escuadrón son: el Apoyo 
Logístico a las Unidades de los tres 
Ejércitos y de la Seguridad del Es- 
tado, desplegadas en  Lanzarote- 





Fuerteventura-La Palma-Hierro, dos 
veces por semana; reconocimiento 
fotográfico de islotes y tráfico marí- 
timo; lanzamiento de cargas a Uni- 
dades en ejercicios y maniobras; 
transporte de Mandos, Autoridades 
y Comisiones, así como de Tropa 
de los tres Ejércitos; lanzamiento de 
Paracaidistas del Para-Club de Las 
Palmas, y sobre todo, la labor hu- 
manitaria de las evacuaciones sanita- 
rias. En la realización de estas misio- 
nes impera por parte del personal 
del Ala la conciencia de conseguir 
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que el cociente coste-eficacia sea el 
menor posible, aumentando el deno- 
minador de forma que siempre en el 
transcurso de ellas se cumplimentan 
los requisitos máximos de entrena- 
miento de las propias tripulaciones. 


Por último, el otro factor de or- 
gullo de este Escuadrón es el alto 
índice de seguridad de vuelo. Aun- 
que conscientes de que la voluntad 
del Supremo Hacedor es su principal 
determinante, en el cumplimiento 
exacto, tanto de las normativas de 
vuelo, como de las de mantenimien- 


to por parte de los hombres del Ala, 
está el éxito de que hoy se pueda 
exponer con orgullo ese palmarés 
importante “de cero accidentes”. 


12.500 HORAS DE F-5 
El 464 Escuadrón de F-5, que 


ahora desaparece, entregando su ma- 
terial al Ala 21, y su personal al 
462, ha tenido una breve pero in- 


tensa vida Operativa. 


Herederos del Destacamento casi 
permanente del Ala 21 de Morón, 
obligó al Ala 46 a un esfuerzo prin- 


cipalmente en mantenimiento al asu- 
mir la responsabilidad logística y 
operativa directa de estos aviones 
en el año 1976, 


Cumplimentar el Plan de Instruc- 
ción de Unidad con pilotos noveles, 
al mismo tiempo que realizar misio- 
nes reales operativas de reconoci- 
miento fotográfico y armado sobre 
las arenas del desierto y en todo 
momento estar listos para efectuar 
las interceptaciones precisas de De- 
fensa Aérea ha sido el quehacer dia- 
rio de estos aviones. En este queha- 


cer y en las 12.500 horas voladas. 
sólo se registró un accidente, que 
causó la muerte al Teniente D. JO, 
SE MARIA BUSQUE ESCUDERO 
durante un ejercicio de tiro AÁlire- 
Tierra en el Polígono de Caudé. Los 
F-5 han sido testigos mudos de mo- 
mentos de tensión bélica, en los que 
fueron multitud de veces armados 
con diversas configuraciones de ar- 
mamento, para realizar misiones que 


en último extremo fueron cancela- 


das, pero que puso a prueba a estos 
aviones al mismo tiempo que a todo 
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el personal del Ala, dejando bien 
demostrada su valía profesional y su 
alta moral combativa. 


El General Jefe del MACAN, 
acompañado del representante para 
Europa de la Casa Constructora 
Northop, impuso una corona de lau- 
rel al morro de un F-53 como antici- 
po al adiós al A-9 44 y AR-9 66, 
últimos dos aviones entregados, to- 
dos ellos en vuelo, a Morón, despi- 
diéndose con ello en Gando a un 
magnífico avión que deja un buen 
recuerdo en todos los que lo vola- 


tro del conjunto de unidades de 
Fuerzas Aéreas dependientes del 
MACAN, utiliza la misma Base que 
aquélla y, por consiguiente, su mis- 
mo apoyo logístico. 


Mucho ha mejorado esta Unidad 
desde que en mayo de 1956 naciera 
en tierras canarias bajo la denomina- 
ción de 56 Escuadrilla de Salvamen- 
to. En aquella época, disponía de 
un Grumman SA-16 (Albatros) y de 
dos helicópteros Sikorski (H-19), es- 
tacionados estos últimos en Los Ro- 


dotaciones se hallara en alerta per- 
manente. Las tripulaciones se encon- 
traban localizadas hasta en los cines 
y muchos avisos de evacuaciones 
fueron transmitidos a través de las 
pantallas. Si a ello añadimos que la 
mayoría de los vuelos se realizaban 
sobre el mar y que las condiciones 
meteorológicas reinantes, durante la 
mayor parte del año, no son las más 
apropiadas para la limitada capaci- 
dad operativa de aquellos aparatos, 
podemos imaginarnos que las mi- 
siones efectuadas por los mismos 





ron y mantuvieron, y que se hizo 
¿ popular y querido por todos los ha- 
bitantes de estas islas. 


5.000 HORAS DE FOKKER 
El 802 Escuadrón SAR se sumó 
a la celebración de esta jornada, pa- 
ra dar cuenta de sus primeras 5.000 
- horas de vuelo en avión Fokker-27, 
Marítimo, material adquirido hace 
tres años y dotado con las técnicas 
más avanzadas de búsqueda, salva- 
mento y vigilancia sobre el mar. 


Hermano menor del Ala 46, den- 


deos. Su permanencia allí merece 
un breve paréntesis en la ya fecunda 
trayectoria del Escuadrón. La labor 
de aquellos dos helicópteros nunca 
será suficientemente valorada. La su- 
pervivencia de las personas necesita- 
das del urgente traslado a un centro 
sanitario desde las islas menores de 
la provincia occidental a su capital, 
dependía esclusivamente de aquella 
pequeña unidad. La absoluta caren- 
cia de un transporte rápido en aque- 
lla zona hacía imprescindible que 
todo el personal que componía las 
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pueden calificarse de auténticas epo- 
peyas. 

Hoy, con su moderno material, el 
Escuadrón desarrolla actividades de 
mayor amplitud en el campo de 
Búsqueda y Salvamento, ejercidas 
casi en su totalidad sobre el mar. 
Junto con sus helicópteros Agusta 
Bell, los Fokker se encuentran en 
óptimas condiciones para llevar a ca- 
bo sus misiones especificas. Su per- 
manencia en el área de su vigilancia 
representa una garantía de seguridad 
para un tráfico marítimo y «uéreo 
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tan intenso como el que se apoya 
en las islas y muy particularmente 
en lo que al pesquero se refiere, el 
cual, en múltiples ocasiones, ha podi- 
do comprobar que sus S.O.S. han te- 
nido pronta y tranquilizadora res- 
puesta de localización. Para testimo- 
niarlo, el día 8 de marzo acudieron 
dos de los náufragos (hermanos Ro- 
mero Girón) localizados por un Fo- 
kker, para colocar una corona en el 
mismo, lo que hicieron acompaña- 
dos del representante de la firma 
constructora de los aviones y del 
Jefe de la Unidad. 


TORREON DE GANDO 


La inauguración de la reconstrui- 
da quinta versión de la Torre de 
Gando y su destino inmediato a un 
Museo de recuerdos aeronáuticos de 
Canarias fue el último hito conme- 
morado. , 


La torre actual fue construida a 
mediados del Siglo XVIII, pero so- 
bre los cimientos de sus antecesores 
y aprovechando parte de sus fábri- 
cas. La primera de ellas, que parece 
ser fue un pequeño fortín, se irigió 
en el borde de la Bahía de Gando 
su actual emplazamiento, alrededor 
del año 1360 por navegantes mallor- 
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quines y. aragoneses, y que trayendo 
con ellos cinco religiosos francisca- 
nos introdujeron la fe de Cristo en- 
tre los indígenas nativos de la Isla 
de Gran Canana. 


Durante los siglos XV y XVI, la 
Torre o casa de oración fue cons- 
truida y reconstruida tres veces más, 
siendo la quinta y última en 1740, 
haciéndolo por encargo del General 
Pignatelli los ingenieros Riviere y La 
Pierre. 

Su ultima singladura en el tiem- 
po fue un continuo deterioro de su 
fábrica por negligencia y barbaris- 
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mo, hasta que es abandonada en 


1960. 


Aviadores, con sentido de la his- 
toria y conscientes de que las ruinas 
del Torreón. deben ser el vínculo 
que nos una a un remoto y glorioso 
pasado, planean su reconstrucción y 
su futuro destino como Museo. No 
los nombraremos porque son mu- 
chos y se podría cometer la injus- 
ticia de omitir alguno. En un libro 
editado por el MACAN están junto 
con la historia completísima del To- 


rreón, sus nombres y en las Biblio- : 


tecas de nuestras Bases y Unidades 
se pueden encontrar ejemplares de 
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él para profundizar en su conoci- 
miento. 


Desde el pasado 3 de marzo, co- 
mo centinela permanente a través de 
los siglos, cara al mar por donde 
llegó un día 'a España, a esta Espa- 
ña, rematando su altura el mástil 
con la enseña patria, la Torre de 
Gando inicia su nueva singladura, 
ahora con un interior aeronáutico 
para hacer historia del presente. 


EPILOGO 

Hasta aquí, el inmediato pasado 
de la ya historia de las Unidades de 
Gando. 





Con decisión, ilusión y esperanza, 
acometemos todos los hombres de 
esta Base el futuro, poniendo tesón, 
trabajo y sobre todo imaginación en 
ello, para colocar a nuestras Unida- 
des en el primer lugar entre todas 
las de la Fuerza Aérea. 


Envite comprometido el que nos 
marcamos por el esfuerzo que signi- 
fica alcanzar e intentar superar el 
nivel de otras Unidades orgullo del 
Ejército del Aire, pero las Canarias 
merecen la mejor Unidad de FF.AA, 
pues si por ellas salió un día nuestra 
proyección a América, hoy, desde 
ellas, debe hacerse sentir nuestra 
presencia y compromiso atlántico. 
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RAFAEL MIRA TORREGROSA, Comandante de Aviación 


4 de febrero de 1976, fecha ofi- 
cial de la creación del 464 Escua- 
drón de Fuerzas Aéreas. Los recien- 
tes acontecimientos del Sahara con- 
vierten al archipiélago canario de 
retaguardia y potencial aéreo en 
vanguardia y poder aéreo. Por ello 
se reestructuran las dotaciones de 
material y personal, 


Se potencia la. Base Aérea de 
Gando con material de la Base Aé- 
rea de Morón y 18 A-9 ceden su 
ponposo 212 al nuevo 464 y Cam- 
bian su histórico “SISON” por un 





“HALCON”. Los recordados 467 y 
463 Escuadrones aportan sus pilotos 
y el Ala núm. 21 destaca instructo- 
res para la adaptación al nuevo ma- 
terial. 


El ala 21 dejó una huella inolvi- 
dable en sus filas al otrendar su 
tributo de sangre a la creación de 
nuestro querido 464 Escuadrón con 
un desgraciado accidente de T-4 que 
culminó con la vida de varios ins- 
tructores destacados, en uno de los 
periódicos relevos. 
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Con el nuevo material y sus tri- 
pulaciones calificadas, la geografía 
Insular decrece en dimensiones, al 
crecer la velocidad y rapidez de 
protección, en cualquier punto isle- 
ño y del mar que le circunda; el 
cielo se acerca y ya las estelas tras- 
atlán ticas no son invulnerables en su 
paso por nuestra geografía. Nuestro 
querido A-9 deja ver una silueta por 
doquier. El espacio aéreo es explora- 
do con la ayuda del W núm. 8 y el 
E.C.A. núm. 1. Las misiones de 
Apoyo Aéreo se suceden cooperan- 
do con el Ejército de Tierra, tanto 
en ejercicios simulados como con 
tiro real. La mar se convierte de 
escenario de paso en elemento prin- 
cipal y los buques en aguas interin- 
sulares sienten el ruido, estela y 
presencia de unas alas y unos pilo- 
tos que marcan la existencia de una 
Cruz de San Andrés, símbolo ine- 
quívoco de la soberanía española. 
La Marina realiza también con noso- 


tros ejercicios simulados y reales y 


con todo ello se conforma la tipolo- 
gía del piloto del 464 Escuadrón 
pues se le requiere que su versatili- 
dad: sea la más completa que exista 
en cualquier unidad de nuestro ejér- 
cito, ya que su capacidad debe ser 
tal, que pueda atender tanto a 
misiones de superioridad aérea co- 
mo a las de apoyo terrestre y mart- 
timo. Es un orgullo y quizás suene a 
vanidad, pero lo cierto es que debe 
ser capaz de realizar las misiones 
asignadas a cualquiera de los tres 
Mandos que básicamente constitu- 
yen la estructura de la Fuerza Aérea 
del Ejército del Aire, limitada a la 
zona de responsabilidad del Mando 
Aéreo de Canarias. 


Desde el Tte. Coronel Sales hasta 
el Comandante Mira, 5 Jefes han 
ostentado con orgullo la jefatura 
del Escuadrón y en este período de 
tiempo 55 pilotos han pertenecido 
al mismo, realizando más de 12.500 
horas de vuelo y con sólo dos bajas 
a: las que hemos de hacer mención 
obligada. La primera de muerte na- 
tural en plena juventud la del capi- 
tán don Pedro Sánchez Martínez y 
la segunda en acto de servicio efec- 
tuando tiro real, la del Tte. don 
José María Busqué Escudero, que 
ambos desde el cielo sepan velar por 
nosotros. 
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“CANTO AL F.1” 


¿Ave o estrella? 

el cielo tu elemento 
rauda centella 
escoba de brujo 
bellísima forma 
apenas el Sol puede 
proyectar tu sombra. 


Actual Pegaso 

ágil Clavileño 
Bucéfalo alado 

de otro Cid Babieca 
veloz Rocinante 
que el éter galopas 
siempre vigilante. 


Protectoras alas 
águila mecánica 
tuyo es el espacio 

y de tus jinetes 
quijotes modernos 
que los cielos surcan 
sonando sus sueños 


Juan Antonio López Martín 
Brigada B.T. 








Acoplamientos de la orgánica ha- 
cen que el 462 Escuadrón vuelva a 
renacer, pero no como en antaño 
con sus “RAYOS”, pues el 464 Es- 
cuadrón aporta su emblema, su indi- 
cativo del HALCON y sus pilotos; y 
la técnica... aporta el material más 
modemo del Ejército del Aire, el 
C-14. 

Tras 34 días de demora sobre la 
fecha inicialmente prevista una 
formación de Halcones procedentes 
de Albacete toma tierra por primera 
vez en Gando. Su llegada es celebra- 
da familiarmente y presidida por los 
Jefes del Ala núm. 46 y del Ala 
núm. 14 ¡SIN NOVEDAD EN EL 
462 ESCUADRON! mi Coronel. 
Una botella de champagne para el 


bautizo como en las singladuras naú- 


ticas, pero la Aviación siempre ha 
sido original, romperla sobre el 
avión es una cosa que no procede 
ni imaginar, ya que el deterioro po- 
dría equivaler a miles de botellas 
iguales. El padrino y la madrina la 
agitan, señal inequívoca de que lo 
que pretenden es rociar con tan 
preciado líquido el C-14, hasta ahí 
todo encaja, pero como es lógico y 
natural el mando siempre va más 
allá de cualquier previsión de sus 
subordinados. La ducha no es para 
el avión, sino para el comandante 
Jefe del Escuadrón. 


" El día 8 de marzo de 1982, 6 
años y 32 días después que lo ini- 
ciaran con los A-9, los HALCONES 
continúan su vuelo por nuestras 
queridas islas. El dominio del Aire 
está garantizado una vez más, pero 
ahora acorde con los avances de la 
teénica, y con la posibilidad de ren- 
dir eficientemente en todas las nece- 
sidades que se pueden plantear en 
un teatro tan extenso, tan heterogé- 
neo y complejo. El Excmo. Sr. 
General Jefe del EMA,don Emilio 
Garcia-Conde Ceñal, preside el acto. 
A las 11:40 horas del citado día el 
Coronel Jefe del Ala solicita permi- 
so al GJEMA para efectuar el relevo 
del - 464 Escuadrón por el 462 Es- 
cuadrón. Dos comandantes se abra- 
zan y el libro de operaciones pasa 
de unas manos a otras, 


¡SIN NOVEDAD EN EL 462 ES. 
CUADRON! ... 
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ESCUELA 





TRANSMISIONES 


JESUS PISON DE LA VIA, Coronel de Aviación 


Esta Escuela fue creada el 1.? de 
febrero de 1946 como uno de los 
componentes del Servicio de Trans- 
misiones. 


Inicialmente estuvo ubicada en el 
acuartelamiento de El Viso y en ma- 
yo de 1951 se trasladó a su actual 
emplazamiento en Cuatro Vientos, 
lugar ocupado hasta entonces por la 


Academia Militar de Ingenieros 
Aeronáuticos de gran solera dentro 
de la Aviación Española. 


MISION 


Desarrollar los Cursos de Comu- 
nicación y Electrónica necesarios pa- 
ra capacitar al personal del Ejército 
del Aire en los siguientes aspectos: 
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Formación Técnica, Cultural y 
Militar de los Especialistas 
Profesionales. 


Estudio y desarrollo de siste- 
mas y métodos para el Mante- 
nimiento y empleo adecuado 
del material de Transmisiones 
del Ejército del Aire. 


Funciones de Mando en el 





área de las Comunicaciones y 
Electrónica, en los diferentes EJECUTORIA 
escalones de la Organización. 


Experimentación y manejo del a) Desde su creación se han realizado los siguientes Cursos: 





material de Transmisiones y su NIVEL SUPERIOR Total Alumnos 
ra Operativa al RJCIcnO 25 Cursos de Diplomados en Transmisiones 325 
: 57 Cursos Controladores de Interceptación 457 
También como labor socio-cultu- 29 Cursos Aptitud para Oficial 114 
ral, la Escuela colabora con el Minis- NIVEL AVANZADO 
terio de Educación y Ciencia, prepa- 
rando a los Alumnos que en la mis- 35 Cursos para Radiotelegrafistas 258 
“ma siguen enseñanzas de Formación | 123 Cursos para Mecánicos de Electrónica 1,333 
Profesional de Primer Grado en el 35 Cursos para Mecánicos de Transmisiones 270 
Campo de la Electrónica. NIVEL BASICO 
Parte de ellos se integran como 146 Cursos de Ayudantes de Especialistas y Aptitud 
Especialistas y el resto presta Sus para Suboficiales Radiotelegrafistas 3.151 
servicios en empresas privadas y es- 169 Cursos de Ayudantes de Especialistas y Aptitud 
tatales. para Suboficiales Mecánicos Electrónica 4,233 
DEPENDENCIA 110 Cursos de Ayudantes de Especialistas y Aptitud 
para Suboficiales Mecánicos Transmisiones 1.510 
ORGANICA, del Mando de Perso- 54 Cursos Ayudantes de Especialistas y Apti- 
nal. tud para Suboficiales Operadores de Alerta y 
TECNICA, de la Dirección de Control 1,246 
Enseñanza. 24 Cursos de Formación Profesional 832 
E 11 Cursos de Soldados con Instrucción Técnica Es- 
AREAS DE ENSEÑANZA pecial 898 
La enseñanza se imparte en áreas 
bien diferenciadas y a distintos nive- TOTAL ... ... 14.653 
les: , 
Ñ 2) DE MANDO b) Se están realizando en el presente Curso Escolar los siguientes: 


Cursos Superiores de Diplo- | 
mados en Transmisiones y NIVEL SUPERIOR Total Alumnos 
Controladores de Intercep- Diplomados en Transmisiones 17 
Aoi NIVEL AVANZADO 

b) OPERATIVA 


Engloba las Especialidades de: Radiotelegrafistas 25 
Mecánicos de Electrónica 36 


Operadores de Alerta y Mecánicos de Transmisiones 34 


Control que actúan sobre 
Operadores Radiotelegrafis- | 


tas que actúan sobre siste oe En 
] Mecánicos de Electrónica 7 
AÑ Po y RADARES Mecánicos de Transmisiones 14 
P crias Instrucción Técnica Especial 46 
c) MANTENIMIENTO Formación-Profesional O ¿AREN 
Que encuadra las Especialida- 
des de: TOTAL .. .. «o 567 
Mecánicos de Electrónica c) Están publicados: 
que reparan y mantienen 
los sistemas electrónicos a. NIVEL SUPERIOR 
bordo de Aeronaves y los 
E e Controladores Interceptación 12 


que en tierra enlazan o dan 


vicio a los mismos. 
servicio a los mismos NIVEL AVANZADO 


Mecánicos de Transmisiones 


que reparan y mantienen ; Mecánicos Electrónica 47 
los sistemas electrónicos de ' Mecánicos Transmisiones 25 
Comunicaciones y las Re- | 

y | TOTAL sccosa 84 


des. 


A 
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d) Leyenda explicativa de los 
Cursos: 


CURSOS DE NIVEL SUPE- 
RIOR 


— Cursos de Especialización en 
Transmisiones. En el mismo, se di- 
ploma a Jefes y Oficiales en la Espe- 
cialidad de Transmisiones y se les 
prepara para que puedan ejercer 
funciones de Mando en el área de 
Comunicaciones, Electrónica y de 
asesoramiento en los Estados Mayo- 
res. 


— Curso de Controladores de Inter- 
ceptación. Con el que se capacita a 
Jefes y Oficiales de nuestro Ejército 
para desempeñar funciones de con- 
trol e interceptación en los Mandos 
de Defensa y Táctico. 


CURSOS DE NIVEL AVAN- 
ZADO 

— Cursos de ampliación de conoci- 
mientos, que se realizan años des- 
pués de estar destinados en Unida- 
des los Suboficiales Especialistas. 


Con este Curso se actualizan los 
conocimientos que se dieron en la 
formación Básica dentro de las Es- 
pecialidades de: Mecánicos de Trans- 
misiones, Mecánicos de Electrónica, 
Mecánicos de Transmisiones y Ra- 
diotelegrafistas. 


CURSOS MONOGRAFICOS 

— Tienen como fin poner al co- 
rriente a los alumnos en nuevas téc- 
nicas que van apareciendo en el 
campo de la Electrónica, así como 
capacitar a nuestros Especialistas, 
para llevar a cabo el mantenimiento 
de distintos equipos en uso, funda- 
mentalmente los más modernos, que 
en su casi totalidad son transistori- 
zados y en muchos casos sus circui- 
tos tienen base en la técnica digital. 


De aquí que los cursos de Técni- 
ca Digital que nacieron a un nivel 
de iniciación completamente teórico 
hayan pasado a apoyarse en entrena- 
dores de dificultad escalonada que 
culminará al poner en marcha una 
tercera fase de estas enseñanzas 
cuando se incorpore a las mismas el 
estudio de los Ordenadores. 


Entre los Cursos Monográficos 
cabe destacar los de Equipos de Mi- 
croondas Collins, RADAR, ANFPS 
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113, Tacán en sus variadas modali- 
dades, Centrales Telefónicas Pento- 
mat, Teletipos Sagen, etc. 


CURSOS DE NIVEL BASICO 
AYUDANTES DE ESPE- 
CIALISTA 


— 1.* Fase: A la que se accede me- 
diante examen selectivo de aquellos 
aspirantes que en la correspondiente 
convocatoria obtengan las puntua- 
ciones más elevadas. 


Los conocimientos que se exigen 
en la actualidad para presentarse a 
examen son: 


— Tener aprobado el 2.* Curso 
de BUP o 

— Tener aprobada la Formación 
de 1.% Grado. 


Los aspirantes seleccionados pa- 
san a ser filiados como soldados y 
realizan estudios culturales y técni- 
cos durante un año escolar. Quienes 
los superan son ascendidos a Cabos 
Ayudantes de Especialista. 





2. Fase: Al finalizar los estudios 
son destinados a distintas Unidades 
Aéreas, permaneciendo en dicho em- 
pleo un año. Transcurrido este tiem- 
po, son ascendidos a Cabos 1.* en 
cuyo empleo permanecen otro año 
en las mismas Unidades. 


— 3.* Fase: Con el informe favora- 
ble de sus Jefes podrán acudir al 
examen que precisan aprobar a fin 
de realizar el Curso de Aptitud para 
Suboficiales, siendo promovidos a 
Sargentos Especialistas al superar di- 
cho Curso Escolar, cuya duración es 
de nueve meses. 


Estos cursos se imparten en las 
cuatro especialidades citadas, aun- 
que la formación de los Operadores 
de Alerta y Control la comparten la 
Escuela de Transmisiones y el Ala 
de Alerta y Control. 


La duración total de la forma- 
ción de un Especialista, es de cuatro 
años, dos de los cuales los pasan en 
la Escuela y otros dos en prácticas 
en diversas Unidades. 


CURSOS INSTRUCCION TEC- 
NICA ESPECIAL (ITE) 


Se accede a los mismos mediante 
un examen selectivo de aspirantes a 
quienes se exige: Tener aprobada la 
Formación Profesional de 1.% Gra- 
do o, tener conocimientos de Elec- 
trónica, aunque sean a nivel particu- 
lar (Certificado de Centro Privado o 
Academia). La Especialidad a la que 
se accede es la de Mecánicos de 
Electrónica. 

Aquellos que aprueben el examen 
selectivo realizan un curso de tres 
meses en la Escuela. Los que lo su- 
peren, ascienden a Cabos y son des- 
tinados a diferentes Unidades, don- 
de realizan un cursillo de adaptación 
de conocimientos técnicos del mate- 
rial electrónico que exista en las 
mismas. Finalizando el mismo as- 
cienden a Cabo 1.?. 


De este modo, este personal, que 
no realiza servicios económicos y se 
dedican en los destinos únicamente 
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a desempeñar puestos de trabajo 
propios de su especialidad, beneficia 
a la Institución Militar y se benefi- 
cia a sí mismo, ya que durante su Ser- 
vicio Militar percibe un sueldo, y 
amplía y complementa los conoci- 
mientos que tenía al ingresar. 


FORMACION PROFESIONAL 
DE PRIMER GRADO 


El ingreso para realizar estos es- 
tudios se lleva a cabo mediante exa- 
men entre aspirantes a los que se 
exige un nivel cultural de E.G.B. 


Una vez en la Escuela los alum- 
nos deben superar las enseñanzas 
que reciben durante dos cursos esco- 
lares. Al finalizar las mismas obtie- 
nen el Título de Formación Profe- 
sional de 1.% Grado que tiene idén- 
tica validez, al que otorgan otros 
Centros dependientes del Ministerio 
de Educación y Ciencia. 


Antes de finalizar el 2.? Curso es- 


colar, se da opción a estos alumnos: 


a examinarse para Ayudantes de Es- 


pecialista. Los que superen estas 
pruebas, se les nombra Cabos Ayu- 
dantes y siguen idénticas vicisitudes 
que los especialistas. 


Los que aprueben las enseñanzas 
de Formación Profesional, pero no 
superen los exámenes citados, son 
promovidos a Cabos F.P. y van des- 
tinados a las Unidades como auxilia- 
res de los Especialistas. 


PROFESORADO 


Para realizar los cometidos de 
Enseñanza, cuenta la Escuela con 
Jefes y Oficiales que desarrollan los 
cometidos propios del Profesorado, 
quedando a cargo de los Suboficia- 
les Instructores, determinadas clases 
Teóricas y todas las prácticas. 


MATERIAL 


Todo el material de Prácticas está 
adaptado a la enseñanza moderno 
de Electrónica y Comunicaciones y 
los diseños de entrenadores se ha 
realizado en los Talleres de esta es- 
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pecialidad de que dispone la Escue- 
la, 

Ese conjunto de Aulas-Material 
está al nivel de cualquier Centro so- 
fisticado por estar continuamente 
actualizándose las citadas prácticas. 


INSTALACIONES 
AULAS 
Un 70% de Aulas Teóricas y 


Prácticas son de nueva planta. El 
30% restante ubicadas en el edificio 
antiguo está recientemente restaura- 
do. 


ESCUADRILLA 


Las 6 existentes (4 de Alumnos y 
2 de Tropa) están restauradas en los 
pasados años y todas disponen de 
calefacción y agua caliente. 


De las cuatro naves que dispone 
cada Escuadrilla en el Escuadrón de 
Alumnos una se dedica a estudio. 





COMEDOR 


También de línea moderna y res- 
taurado forma una conjunto apto 
para poder atender en régimen de co- 
midas de Autoservicio a un total de 
1.200 hombres. 


PLAZA DE ARMAS 


Con una superficie de 10.000 mí 
fue acondicionada en 1978 e inau- 
gurada el día 12 de julio del mismo 
año por su Majestad el Rey D. 
JUAN CARLOS 1 con motivo de la 
entrega de Despachos a las diferen- 
tes promociones de Especialistas de 
todas las Escuelas de nuestro Ejérci- 
to. 


CAMPO DE DEPORTES Y PIS- 

TA MILITAR 

Existen dos áreas muy diferencia- 
das, una antigua sobre terreno are- 
noso que presenta dificultades para 
su mantenimiento y otra de trazado 
moderno que se espera esté finaliza- 
da su construcción en el actual año 
económico y en la que habrá: 


— 3 Pistas de Boleibol. 

Pistas de Baloncesto. 

Pista de 100 mts. lisos. 

Pista de 110 mts. vallas de tie- 
rra batida. 

Pistas Polideportivas. 

Pista de Penthatlon militar de 
500 mts. 

Explanación para Pista de 300 
mts. 


= 2 
= 1 
1 


— e 


=2 
] 


CONCLUSIONES 


Unos programas de enseñanza 
equilibrados, medios modernos y un 
conjunto de Profesores e Instructo- 
res impuestos en electrónica, da un 
elevado margen de confianza y fiabi- 
lidad respecto al conjunto de Espe- 
cialistas que en la misma se forman. 


Cuando las necesidades lo requie- 
ren, Jefes, Oficiales y Suboficiales 
del Centro asisten a Cursos de Per- 
feccionamiento en el Extranjero, es- 
pecialmente en EE.UU., lo que per- 
mite en cada momento captar los 
adelantos de la Técnica en esta Es- 
pecialidad. 
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En el verano de 1981, el Congre- 
so norteamericano votaba la conce- 
sión de créditos por un importe 
aproximado de 35.000 millones de 
dólares, para la adquisición de 1.360 
unidades del controvertido avión 
F-18, Era el mayor presupuesto mi: 
litar hasta esa fecha que se había 
aprobado para un solo Sistema de 
Armas. Se estima que las inversiones 
en el arma aérea táctica en USA y 
en los principales países de la NA- 
TO «se aproximan a la mitad de las 
efectuadas en las fuerzas de carácter 
general de los ejércitos de tierra. A 
finales de la década: de los 70: los 
presupuestos destinados a la Fuerza 
Aérea Táctica en USA alcanzaban el 
25 por ciento de los gastos totales 
de la defensa. (1). 


El futuro de 
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El hombre de la calle, que en úl- 
tima instancia es quien proporciona 
dichos fondos, así como los repre- 
sentantes de la Administración en- 
cargados de concederlos, se intere- 
san acerca de si los mismos son em- 
pleados acertadamente o no, y de si 
la capacidad defensiva que ellos pro- 
porcionan está en consonancia con 
los esfuerzos hechos para su adquisi- 
ción. 

Hay dos tendencias distintas y a 
veces distantes que propugnan la 
forma de empleo de los mismos y 
que en esencia están basadas en: 


— Que la Fuerza Aérea Táctica 
del futuro estará compuesta por un 
mayor número de aviones, menos 
caros y menos complejos que los 
actuales, o sea, cantidad como 
opuesto de calidad; que la próxima 
guerra se desarrollará teniendo en 
cuenta las precedentes y tratando de 
evitar sus errores, y que el factor 
principal, casi único en la batalla, es 
el hombre. Esta manera de pensar 
está representada por el personal ci- 
vil que se preocupa de los asuntos 
militares y planea la guerra que se 
desarrollaría hoy. 


— El otro punto de vista se basa 
en que nunca dos guerras fueron 
iguales, que hay que suponer al ene- 
migo inteligente y que permanente- 
mente está pensando cómo sorpren- 
dernos, que la sorpresa se encuentra 
escondida en la técnica, por lo que 
es necesario que se inviertan en el 
desarrollo y operatividad de nuevos 
sistemas de armas, que aunque el 
hombre sigue siendo el factor princi 
pal, las nuevas armas cada vez tie- 
nen mayor incidencia en el desarro- 
llo de la batalla. Esta es la postura 
adoptada casi unánimemente por los 
EE.MM. que preven la guerra del 
mañana. 


Veamos las razones que exponen 
cada grupo en defensa de su criterio 
respectivo. 


Empesando por los que abogan 
por cantidad como opuesta a sofisti- 
cación, se tiene: 

Precio: Desde la 11 Guerra Mun- 
dial el precio de los aviones se ha 
multiplicado por 100, considerando 
un valor constante de la moneda. 
Por otra parte, como el presupuesto 
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dedicado a la defensa se ha manteni- 
do aproximadamente fijo, a partir 
de la década de los 50, en dólares 
constantes, el efecto inmediato del 
aumento de precio ha sido la dismi- 
nución correspondiente del número 
de aviones en inventario. En la déca- 
da de los SO, el Departamento de 
Defensa de USA adquiría unos 
3.000 cazas por año. A finales de 
los 70, este número había disminui- 
do a unos 400 y la compra aproba- 
da por el Congreso para el año 1982 
se calcula en unos 250, “De seguir 
esta tendencia, se estima que para el 
año 2050, con todo el presupuesto 
de defensa se podría comprar un so- 
lo avión que tendría que ser utiliza- 
do simultáneamente por la USAF y 
la NAVY” (2). 


La consecuencia que se deriva de 
tener un menor número de aviones 
más complejos es que debido a esta 
misma complejidad el número de 
salidas de avión por día ha disminui- 
do y en vez de tener menos aviones 
que hacen más, se tiene menos avio- 
nes que hacen menos, todo ello de- 
bido al hecho de que un avión sofis- 
ticado es difícil mantenerlo operati- 
vo en su totalidad, con lo que auto- 
máticamente al dejar de funcionar 
alguno de sus sistemas se degrada a 
la condición de menos complejo. 


La relación entre coste, compleji- 
dad y salidas avión-día viene dada 
por los valores del siguiente cuadro, 
tomando para tres aviones represen- 
tativos de la Fuerza Aérea Táctica: 
el F-15, F-4 y F-S. 


(1) (2) 
Precio 
relativo 


F-15 4 
F-4 2 
F-5 | 4 


Tipo de 
avión 


Número de 
aviones 


De la comparación de los núme- 
ros de la columna (4) se deduce que 
para el mismo presupuesto, por cada 
salida que hace un F-15 se pueden 
hacer tres de F-4 o diez de F-S. Re- . 
lación numérica que como se verá 
más adelante tiene su importancia. 


Operatividad: El Senado de USA, 
a la vista de los numerosos informes 
que le llegaban denunciando la ten- 
dencia del Pentágono a invertir los 
fondos destinados a adquisición de 
material en comprar equipos cada 
vez más y más sofisticados de los 
que su eficacia y fiabilidad era du- 
dosa, ordenó que se hiciera una con- 
frontación real entre los aviones más 
caros y complejos F-15 ú F-14 y los 
sencillos y económicos F-5. Dichas 
pruebas, que se realizaron en los 
años 1976/1977 en la Base Aérea de 
Nellis, conocidas con el nombre de 
ACEVAL, dieron como resultado lo 
siguiente: 


a) En la confrontación uno a 
uno, entre un F-15 y un F-5, la re- 
lación de derribos en favor del pri- 
mero fue del orden de 88 a 1. Es 
decir, casi siempre ganó el F-15. 


b) En el combate entre dos F-15 
contra dos F-5, esta relación dismi- 
nuyó drásticamente a la de l6 a 1. 


c) Cuando eran cuatro contra 
cuatro, en el mismo escenario, el va- 
lor anterior se reducía a 2 a 1. 


d) En confrontaciones en las que 
el número de aviones era superior a 
la anterior, las diferencias práctica- 
mente desaparecieron, debido princi- 


(3) (4) 
Salidas Número de 
avión-d ía salidas-d ía 


l 
La 
ze 


Las diferentes columnas tienen el siguiente significado: 


(1) Precio relativo de los aviones. 


(2) Número de aviones que se pueden comprar con el dinero que 


cuesta un F-15. 


(3) Número de salidas avión-día, según la experiencia para cada avión 


de los diferentes tipos. 


(4) Número de salidas avión-día, producto de (2) x (3), que se pueden 
conseguir con el coste de un F-15 si se emplea en comprar éste o 
aviones tipo F-4 ó F-5. 
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palmente al hecho de que la avióni- 
ca no podía seguir los cambios tan 
sorprendentes e inesperados que se 
presentaban en el combate (3). 


Los representantes de la casa 
constructora del F-15 alegaban que 
las pruebas no eran correctas, pues 
se obligaba a los pilotos a que iden- 
tificaran visualmente al avión con- 
trario, con lo que el más desarrolla- 
do equipo de detección e identifica- 
ción del F-15 quedaba infrautiliza- 
do. No obstante esta circunstancia, 
dicha condición es la que más se 
asemeja a la de un combate real. 


De los archivos de la guerra del 
Vietnam, en la que se hicieron más 
de 100.000 salidas por avión de ca- 
racterísticas de Mach 2, el represen- 
tante de la casa Northrop —fabrican- 
te del F-S- dedujo las siguientes 
conclusiones: 


— no se contabilizó ni un segundo 
de combate a Mach 2,2 ó supe- 
rior; 

. — no se contabilizó ni un segundo 
de vuelo a Mach -2,2 ú superior; 


— no se contabilizó ni un segundo 
de tiempo de combate a Mach 
1,8 o superior, 


— apenas hubo vuelos en los que la 
velocidad fuera de Mach 1,6 o 
superior (segundos); 


— se voló muy poco tiempo a Mach 
1,4 o superior (minutos). 


— Se voló poco tiempo a Mach, 1,2 
o superior (horas). 


— la gran mayoría de todas las ope- 
raciones aéreas y maniobras de 
combate tuvieron lugar a veloci- 
dades del orden de Mach 1,2 o 
inferiores (2). 


Otra lección aprendida de la gue- 
rra del Vietnam es la confianza re- 
lativa, a veces pequeña, que se pue- 
de tener en algunos equipos electró- 
nicos, en particular en las indicacio- 
nes proporcionadas por el IFF, que 
no ayudaban a distinguir con preci- 
sión si un avión era amigo o enemi- 
go, en los combates con cierto nú- 
mero de aviones, hasta que no se les 
identificaba visualmente. Para resol- 
ver esta dificultad y ampliar el cam- 
po visual, con objeto de tener una 
identificación lo más pronto posible, 


y 


en muchos aviones de caza se mon- 
tó una mira telecóspica. 


El hombre: Una consecuencia in- 
mediata del número de aviones dis- 
ponibles es su repercusión directa en 
el grado de entrenamiento y profe- 
sionalización de los hombres que 
trabajan con ellos, y en particular 
de los pilotos. 


Se ha visto que una mayor com- 
plejidad, o sea, un precio más alto 
por avión, equivale a un menor nú- 
mero de aviones en vuelo y a un 
menor número de salidas por día, lo 
que se traduce en un pequeño nú- 
mero de pilotos entrenados, o un 
número algo mayor de pilotos poco 
entrenados. Un entrenamiento ade- 
cuado de los pilotos es interesante, 
en particular bajo dos puntos de vis- 
ta. 


Por una parte, en el comporta- 
miento y actuación en el combate, 
que siempre ha estado del lado de 
los pilotos más entrenados en prácti- 
cas que son iguales o se aproximan 
a la guerra real. 


Esto lo ha entendido muy bien la 
USAF, creando los ejercicios RED 
FLAG, en los que se entrenan en 
prácticas, casi reales de guerra, los 
pilotos del Bando Azul que tripulan 
aviones tácticos de los países de la 
NATO y que se enfrentan a unos 
aviones que se parecen lo más posi- 
ble a los aviones del otro lado del 
telón de acero y que constituyen el 
Bando Rojo. La experiencia ha de- 
mostrado que si un piloto sobrevive 
a las 4 0 $ primeras intervenciones 
en combate, la prohabilidad de que 
lo derriben ¿en lo sucesivo es muy 


pequeña. 


No se puede estar entrenado en 
términos reales si las prácticas no se 
hacen en circunstancias parecidas a 
las que se encuentran en la realidad 
y se emplea el armamento real, lo 
que es prohibitivo cuando un dispa- 
ro de un cohete como el Phoenix 
vale del orden de cientos de miles 
de dólares. Por esto, los pilotos de 
caza son mucho, más partidarios y 
están más familiarizados con la prác- 
tica y el empleo del cañón, y del 
cohete Sidewinder que cuesta 
10,000 dólares por unidad y que ha 
demostrado ser altamente fiable. 
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Por otro lados hay que tener en 
cuenta el sentimiento de frustración 
del hombre que ha elegido una pro- 
fesión y apenas la practica y que ha- 
ce que muchos pilotos de caza de 
las FF.AA. busquen otras salidas y 
traten de emplearse en las líneas 
aéreas, al no poder volar lo que es 
normal (algo más de 16 horas por 
mes). 


La Asociación Americana de Psi- 
cología publicó en 1980 un estudio 
derivado de una encuesta hecha a 
más de 5.000 pilotos civiles y mili- 
tares, a los que se les preguntaba en- 
tre otras cosas, qué es lo que les gus- 
taba y no les gustaba de su trabajo. 
El principal motivo para ingresar en 
las FF.AA. para un piloto es el vue- 
lo, y abandonaban las mismas cuan- 
do no tenían mucha oportunidad de 
practicarlo. Los primeros en mar- 
charse eran precisamente los pilotos 
de caza. En segundo lugar y en un 
porcentaje mucho más bajo citan la 
cuestión económica como causa de 
dejar las FF.AA. para irse a las li- 
neas civiles, 


Se ha expuesto hasta aquí parte 
de las razones que esgrimen los par- 
tidarios del criterio de más aviones 
pero menos complejos. Todos los 
datos son reales de la experiencia de 
las FF.AA, 


Es de notar que el único avión 
moderno que se ha construido hasta 
ahora, siguiendo más o menos esta 
manera de pensar, ha sido el F-16, 
que costó menos que sus anteceso- 
res el F-14 y el F-15, 


Veamos a continuación cuál es la 
manera de pensar de casi todos los 
EE.MM. de las FF.AA. de los princi- 
pales países, y en particular de la 
USAF y que representa su manera 
oficial de pensar. 


El principio es renovarse o enve- 
jecer y morir. Renovarse en todos 
los aspectos y el que presenta más 
probabilidad de hacerlo es el tecno- 
lógico. j 

Como consecuencia de las inno- 
vaciones técnicas, se modificaron las 
misiones militares según el modo 
que las afecte. 


El punto de partida en el plan- 
teamiento del problema de cuál de- 


687 








































be ser el futuro de las Fuerza Aérea 
Táctica está en la consideración de 
que es preferible invertir en nueva 
tecnología para tener aviones con 
nuevas características que adquirir 
aquellos que cumplen las actuales 
misiones de una manera más eficien- 
te. 


Hay que tener presente que el 
conocimiento tecnológico aeronáuti- 
co se duplica cada 15 óú 16 años, 
con lo que cualquier avión táctico 
que puede tener una vida operativa 
de 20 a 25 años, ha pasado a ser 
pieza de museo antes de que se ha- 
ya agotado su potencial de vida. 
Veamos qué es lo que puede ofrecer 
la tecnología y qué es lo que se de- 
be de pedir. 


La tecnología ha sido capaz de 
proporcionarnos casi todo lo que 
nuestra imaginación ha deseado para 
la Fuerza Aérea Táctica. Esto ha si- 
do posible mediante el desarrollo 
ininterrumpido de ciencias tales co- 
mo la aerodinámica, metalúrgica, 
química de los propulsantes y nue- 
vos procesos técnicos de fabricación 
y montaje, y han tenido sus máxi- 
mos exponentes en los avances reali- 
zados en los campos y usos de los 
nuevos materiales, en particular “los 
compuestos” y de la microelectróni- 
ca. 


Los primeros han hecho posible, 
o están a punto de conseguirlo, es- 
tructuras de aviones más ligeras con 
el consiguiente beneficio en la re- 
ducción del peso de la célula, moto- 
res con una mayor relación empuje/ 
peso, así como con mejores rendimien- 
tos, debido a unas mayores presio- 
nes y temperaturas de funciona- 
miento. 


La microelectrónica está ponien- 
do en servicio, de una manera conti 
nua, nuevos equipos que posibilitan 
el control automático de casi todos 
los sistemas del avión; han desarro- 
llado las funciones de detección, co- 
municación, proceso de datos e in- 
formación en la localización de ob- 
jetivos y en general el desarrollo de 
la guerra electrónica (C?*I, ECM, 
ECCM). 


En fase de investigación y desa- 
rrollo se encuentra la tecnología del 
avión fantasma (Stealth), que le per- 
mitirá pasar inadvertido por los ra- 
dares enemigos y que será realidad 
en un futuro medio. Otra innova- 
ción que actualmente se está intro- 
duciendo en los aviones de apoyo 
táctico a la primera línea, A-10, y 
en los de interdicción contra el 2,* 
escalón de las líneas enemigas, F-16 
es el sistema denominado LANTIRN 
(low altitude navigation targeting in- 


frared systems for night) que es un 
sistema de navegación a muy baja 
altura, por medio de rayos infrarro- 
jos, y que capacita al piloto a la lo- 
«calización y persecución de objeti- 
vos terrestres móviles durante la no- 
che, lo que les da una capacidad 
operativa de 24 horas al día (4). 
Otro sistema en el que se está ha- 
ciendo grandes esfuerzos para poner- 
lo a punto y desarrollo es el de de- 
tección y disparo vertical (look 
down/shoot down). 


Como se indicó anteriormente, 
las posibilidades operativas derivadas 
de los avances tecnológicos indica- 
dos capacitan a la aviación táctica 
para desarrollar unas nuevas misio- 
nes, de manera que. su futuro em- 
pleo se adaptará de una manera más 
precisa a las necesidades previsibles. 


A la tecnología se la puede y se 
la debe de pedir muchas cosas, diri- 
gidas principalmente a resolver el di- 
lema calidad contra cantidad, que 
siempre se ha de producir en unos 
presupuestos de defensa en tiempos 
de paz. Entre estas demandas se en- 
cuentran con carácter prioritario las 
relativas a los costos, tanto los de 
adquisición inicial como los operati- 
vos a lo largo de su ciclo de vida. 


La incidencia de los primeros en 
el número de aviones que se pueden 
comprar quedó expuesta anterior- 
mente. Los costos operativos y de 
mantenimiento son un factor predo- 
minante a la hora de determinar la 
disponibilidad de aviones en vuelo y 
como consecuencia el entrenamiento 
de las unidades. 


Se estima que los costos operati- 
vos más los de mantenimiento, en 
un avión táctico, en dinero constan- 
te, son a lo largo de su vida de ser- 
vicio del orden de 5 a 7 veces los de 
adquisición, e interesa rebajar por 
todos los medios estos valores. Por 
una parte, con una mejor mantenibi- 
lidad del material. Para ello ya se ha 
empezado a implantar programas 
mediante los cuales se exige que 
los datos de fiabilidad que dan los 
constructores, los cuales se tienen 
muy en cuenta a la hora de tomar 
una decisión de compra, que se 
cumplan. Por ejemplo, la USAF está 
adquiriendo motores y en el contra- 
to de compra se especifica que to- 
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das las averías producidas antes de 
alcanzar las cotas de fiabilidad da- 
das, su reparación corre a cargo del 
fabricante. Ha habido casos, de 
equipos muy costosos y complejos 
en los que el fabricante daba un va- 
lor de 60 horas MTBF y en la prác- 
tica sólo se ha conseguido 4 horas 
de MTBF, Esto incide, además de 
los costes de reparación del equipo, 
en el tiempo que se tiene inmovili- 
zado el avión por no estar disponi- 
ble. Es un concepto que no tiene 
nada que ver con la garantía. Esta 
manera de proceder se va extendien- 
do paulatinamente a otros equipos, 
con lo que así se tendrán controla- 
dos, a priori, una parte muy impor- 
tante de los costes de mantenimien- 
to. En cuanto a los: costes operati- 
vos hay dos clases en las que se ha 
puesto especial atención, como son 
las de municionamiento y cohetes y 
las de combustible. Es necesario dis- 
minuir los costes de municionamien- 
to para que las Unidades se puedan 
entrenar en las maniobras y prácti- 
cas, lo más aproximadamente posi- 
ble a las que se puede encontrar en 
una confrontación real, lo que para 
ciertos sistemas actuales, debido a 
sus altos precios, está descontado. 


Con relación al consumo de com- 
bustible es beneficioso mejorar el al- 
cance especifico, o sea, la distancia 
recorrida por kilo consumido, por 
varias razones. En primer lugar, por- 
que para una misma cantidad trans- 
portada, se puede incrementar oO 
bien el radio de acción, o el tiempo 
de vuelo supersónico, o ambos a la 
vez. Estos parámetros junto con el 
de carga útil transportada, combusti- 
ble más municiones, serán los que 
más se tendrán en cuenta en los fu- 
turos aviones tácticos. Unos valores 
bajos de los mismos han hecho que 
los aviones V/STOL no hayan teni- 
do una aceptación definitiva por 
parte de las FF.AA. 


La reducción de combustible pa- 
ra un avión dado se consigue dismi- 
nuyendo la resistencia al avance del 
mismo y/o disminuyendo el consu- 
mo especifico de los motores. 


En cuanto a la resistencia al 
avance, la aerodinámica junto con 
otras ramas de la ingeniería ha pro- 
porcionado ciertos sistemas que per- 


miten un control automático de la 
configuración del avión, como son 
variaciones en la flecha del ala, cur- 
vatura, toberas de entrada variable y 
otros refinamientos, de modo que el 
avión se adapte de una manera Ópti- 
ma al tipo de vuelo que está efec- 
tuando. 


Para conseguir disminuir el con- 
sumo específico de los motores se 
han establecido programas, en los 
que se ha puesto como objetivo a 
alcanzar, a medio plazo, la reduc- 
ción del consumo especifico en un 
15 por ciento. 


Otro factor a tener en cuenta es 
el peso en el aterrizaje, o sea, el de 
la estructura, motores y equipos y 
que está ligado más o menos direc- 
tamente, por una parte con el pre- 
cio y por otra con las características 
del avión. 


A aviones más pesados Ccorres- 
ponden aviones más caros y, por 
consiguiente menor número de avio- 
nes y con peores cualidades de ma- 
niobrabilidad, pues el radio de giro 
de maniobra varía con el peso. Tam- 
bién a mayor peso, mayor volumen, 
y por tanto mayor sección transver- 
sal, por lo que es más fácil su detec- 
ción por los radares enemigos. 


CONCLUSION 

Teniendo en cuenta que la avia- 
ción táctica ha demostrado ser el ar- 
ma resolutiva en los últimos conflic- 
tos, que las inversiones necesarias 
para mantenerla al día desequilibran 
cualquier presupuesto y que la téc- 
nica ofrece una variación casi infini- 
ta para poder elegir entre su produc- 
ción, el responsable o responsables 
de decidir cómo ha de ser la avia- 
ción táctica del futuro se encuentra 
con el tremendo problema de cómo 
invertir esas grandes cantidades de 
dinero en adquirir un cierto número 
de aviones de manera que mejor re- 
suelvan, o se adapten, a las confron- 
taciones Operativas que se hayan de 
presentar. 


El problema es de tal envergadu- 
ra que los gobiernos de los diferen- 
tes países que se encuentran ante el 
hecho de tener que renovar su flota 
aérea táctica, se pasen estudiándolo 
durante daños, por medio de comi- 
siones “ad hoc”, entre las que tie- 
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nen un papel primordial las técnico- 
militares, con el fin de que la deci- 
sión que se tome sea la más acerta- 
da posible. Da idea de lo anterior el 
hecho de que el contrato para reno- 
var el arma aérea táctica de algunos 
países se le empezó llamando el 
“contrato del siglo”?. Como quiera 
que sea el proceso de planificación 
de la fuerza aérea táctica siempre 
será el mismo, aunque los resultados 
puedan ser diferentes. Los EE.MM. 
elaboran unos estudios en los que se 
hará hincapié en la necesidad de 
cantidad y alta calidad para los nue- 
vos aviones, lo que dará origen a 
unos presupuestos que serán estudia- 
dos por los responsables en cuestio- 
nes económicas, y que en la actual 
época de crisis y criticismo la proba- 
bilidad de que sean aceptados o de- 
vueltos para su reconsideración de- 
pende de muchos factores. 


No obstante, y con independen- 
cia del criterio que se siga para la 
elección del futuro avión de comba- 
te, éstos se han de proyectar tenien- 
do en cuenta las siguientes recomen- 
daciones derivadas de la experiencia 
Operativa: 


— Tratar de aumentar el radio de 
acción, mejorando el alcance es- 
pecíficos o sea, disminuir el con- 
sumo de combustible por kilóme- 
tro recorrido. 


— Se tratará de reducir el consumo 
específico de los motores de mo- 
do que se pueda aumentar el 
tiempo de vuelo en régimen su- 
persónico. 


— Con relación a la velocidad máxi- 
ma parece ser que se han alcanza- 


do y superado los valores límites' 


operativos. 


— Se aumentará la carga útil, com- 
bustible, más municiones, al mis- 
mo tiempo que se conserva fijo 
el peso del avión en vacío. 


— Y como final habrá que desarro- 
llar unos procesos de fabricación 
que hagan compatible unos pre- 
cios relativamente bajos con las 
altas características que se piden 
a los modernos aviones. 


Con el fin de que éstos no resul- 
ten todos tan caros, aunque sean de 
un mismo modelo, en contra de cri- 
terio hasta ahora dominante de 
que un avión tanto si vuela solo co- 
mo en formación, debe ser capaz 
por sí solo de localizar y obtener 
información del enemigo, llevar las 
operaciones de combate y autopro- 
tegerse por medios activos como pa- 
sivos, hay una tendencia hacia el 
cumplimiento de misiones especiali- 
zadas, con la consiguiente reducción 
de equipo y precio, y que cubren 
todas las exigencias de la batalla 
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aérea. Los aviones AWACS, que re- 
ciben y distribuyen información so- 
bre el combate, tanto como los ca- 
pacitados para las operaciones de 
guerra electrónica, permiten que el 
resto de los aviones estén sólo equi- 
pados con los sistemas de armas, 
por lo que se pueden aliviar del 
equipo correspondiente. Un caso 
límite de esta idea es la preconiza- 
da hace tiempo, y ya puesta en 
práctica con éxito, de formaciones 
con dos tipos de aviones, con carac- 
terísticas y misiones diferentes, co- 
mo pueden ser la de unos pocos 
F-15 con muchos . F-16. Por último, 
no hay que olvidar que toda planifi- 
cación de renovación de la fuerza 
aérea táctica se ha de hacer tenien- 
do presente las intenciones, catego- 
ría y belicosidad de los enemigos en 
potencia. BM 


1 The Future of Tactical Air Power in 
Land Warfare. S.T. 
Deitchman Institute for Defense Ana- 
lysis Agosto 1980, 


2 National defense 
J. Fallows 1981. 


3 US. Tactical Air Forces, Lei Gen 
Mc Mullen, Vice Commander T.A.C. 
Abril 1981. 


4 Defense Week - Diferentes números. 
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FIABILIDAD Y REVOLUCION LOGISTICA 


El título genérico de este DOSSIER tiene posiblemente lo que en argot period ístico 
se conoce como "“GARRA”, no exento de cierto tremendismo. 


¿Responde efectivamente a la ya próxima realidad futura este tremendismo del 
título genérico del DOSSIER ? 


Aparentemente sí, Recientemente fue publicado en la Revista un artículo del Te- 
niente Coronel Alonso Guillén en que de alguna forma tocaba a rebato sobre la dificul- 
tad y el peligro que se avecinaba. Lo interesante de la tesis sostenida por el autor, tal vez 
discutible, pero a la que no se podía negar la claridad de ideas y apasionamiento en su 
defensa, movió a la Dirección de la Revista a solicitar de él la dirección de un DOSSIER 
sobre el tema, que divulgara con más detalle los complejos aspectos de estas nuevas 
tecnologías. 


El resultado es el presente DOSSIER, confeccionado bajo la idea de una divulgación 
monográfica que permitiera disponer de un nivel de conocimientos genéricos coherentes y 
lo más completo posible. Creemos que se ha conseguido el objetivo de divulgar el espec- 
tro más amplio sobre el tema, de forma coordinada v amena, dentro de la forzosa aridez 
del mismo. 


No se ha eludido por tanto ningún aspecto importante, así el primer artículo del 
Capitán RAMAJO hace alardes de claridad de exposición en la parte más drida de todas, 
cual es la base matemática y el punto de partida conocido como Indices de fallos. 


El segundo artículo del Capitán RODRIGUEZ PARDO hnos va llevando de la mano a 
comprender cómo y en qué medida v secuencia se van introduciendo en el provecto del 
avión los aspectos que derivarán “en una fiabilidad de funcionamiento y de misión del 
mismo. 


El tercer artículo del Capitán PEREZ ESCOLANO nos adentra va de lleno en la 
repercusión que sobre el mantenimiento tienen los logros de diseño del avión. Se nota la 
coordinación con los artículos anteriores, de forma que levéndolos con un poco de 
atención y en el orden de su publicación podemos tener ideas claras y sencillas de toda 
la complejidad que el tema representa. 


El ultimo artículo del Teniente Coronel ALONSO GUILLEN de alguna forma con- 
densa todo lo anterior en el terreno de la práctica y nos hace ver de forma razonada las 
exigencias y las dificultades del nuevo Mantenimiento y Abastecimiento. y 
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FELIPE RAMAJO ROMERO, Capitán Ingeniero Aeronáutico 


a fiabilidad es una disciplina en continua expansión y con múltiples aplicaciones, entre las 

cuales merecen destacarsa aquellas que han permitido mejorar la disponibilidad operativa 
de las aeronaves y disminuir sus costes logísticos. Este artículo no tiene otro objeto que 
acercar al lector las modernas teorías matemáticas de fiabilidad de sistemas o componentes, 
desarrolladas extensamente en la bibliografía señalada al final, de la cual este artículo no es 
sino un resumen. Entre los conceptos que se manejan más frecuentemente, destacan los 
siguientes: 


FIABILIDAD (Reliability) es la probabilidad de que un equipo o sistema cumpla su 
misión durante al menos un tiempo determinado, siempre que se emplee en condiciones 
definidas. 


La Fiabilidad es función del tiempo de funcionamiento y de las condiciones ambientales. 
Suele expresarse como tiempo medio entre fallos MTBF (Mean - Time - Betwen - Failure) o 
tiempo medio entre acciones de mantenimiento MTBMA (Mean - Time - Between - Maintenan- 
ce - Actions), que se calculan dividiendo el número total de horas operativas entre el número 
de fallos (MTBF) o de intervenciones de mantenimiento (MTBMA). Es muy importante el 
considerar qué fallos son los que hay que contabilizar para el MTBF, pues dependerá del tipo 
de fiabilidad que estemos estudiando. Así para la Fiabilidad de misión se calculará el MTBF 
considerando sólo aquellos fallos esenciales para el cumplimiento de la misión; en cambio para 
la Fiabilidad de funcionamiento se calculará el MTBMA considerando fallo cualquier interven- 
ción de mantenimiento que deba tomarse aunque no afecte a la operatividad del sistema. 
También es conveniente citar que en vez de '“Time””, a veces aparecen otras unidades como FH 
(Flight- Hours), C (Cycles), M (Miles), L(Landings), etc. 


REPARABILIDAD (Repairability) es la probabilidad de que un equipo o sistema averiado 
se devuelva a su estado útil dentro de un tiempo activo de reparación dado. Este tiempo 
incluye la preparación del trabajo, diagnóstico de la avería, reparación en sí misma y 
verificación o comprobación. Suele expresarse como tiempo medio de reparación MTTR (Mean 
- Time - To - Repair). 


MANTENIBILIDAD (Maintainability) es la probabilidad de que un equipo o sistema 
averiado se devuelva a su estado útil dentro de un tiempo total dado. Este tiempo incluye 
además del tiempo activo de reparación, el tiempo administrativo (lanzamiento de la orden de 
trabajo, etc.) y el tiempo logístico (en espera de repuestos). Suele expresarse como tiempo 
medio averiado MDT (Mean - Maintenance - Downtime). 


DISPONIBILIDAD (Availability) es la probabilidad de que el equipo o el sistema esté 
operativamente listo para efectuar la misión asignada. Expresado como razón sería: 


Te D = Disponibilidad 
T e ES ; E 
D = AA donde F  = Tiempo de funcionamiento 
Tr + Tm Tm = Tiempo durante el cual está averiado 
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La Disponibilidad se expresa generalmente como Disponibilidad Intrínseca o Disponibi- 
lidad Operativa. 


DISPONIBILIDAD INTRINSECA (Intrinsic Availability) es la probabilidad de que el 
equipo o sistema funcione satisfactoriamente en cualquier instante, dado que se emplee en 
condiciones definidas, considerando como tiempo total el tiempo de funcionamiento Tp y el 
tiempo activo de reparación TAR. resume el grado que ha alcanzado el diseño respecto a 
fiabilidad y reparabilidad. 


En forma de razón se expresa como: 


TF MTBF 
¿ Tr + Tag MTBF + MTTR 


DISPONIBILIDAD OPERATIVA (Operational Availability) es la probabilidad de que el 
equipo o sistema, utilizado en el ambiente operativo funcione satisfactoriamente en cualquier 
instante, considerando como tiempo total el tiempo activo de reparación, el administrativo y el 
logístico, es decir el tiempo durante el que está averiado, Tm- 


Expresado en forma de razón suele expresarse como: 


Té MTBMA 
DO. << A 
O Tr + Tm MTBMA + MDT 


La Norma americana MIL - STD - 471 (Maintainability Demonstration) la calcula 
empleando datos sacados de las unidades operativas con la siguiente expresión: 


NOF CMDT 


+ K) 
o TOT NOF 








NOF es el número de vuelos efectuados en el tiempo total de operaciones, TOT. CMDT 
es el tiempo que el sistema ha estado no disponible imputable a mantenimiento y K es una 
constante que debe reflejar la aptitud de la organización para mantener el avión. Como 
ejemplo, para aviones de combate K toma valores de 1.94 en tiempos de paz y de 1.70 en 
tiempo de hostilidades. El parámetro de mayor influencia es CMDT que básicamente es 
función de dos parámetros de diseño, fiabilidad y reparabilidad (Disponibilidad intrínseca). 


BASE MATEMATICA DE LA FIABILIDAD 


VIDA DE UN DISPOSITIVO es el tiempo que el mismo funciona satisfactoriamente en 
condiciones definidas hasta que se produce el primer fallo, o entre dos fallos consecutivos 
(para los sistemas reparables). Se considera la vida de un dispositivo como una variable 
aleatoria, pues la información de que normalmente se dispone no permite otra cosa. Llama- 
mos "7 a esta variable aleatoria, (F(t) a su correspondiente función de distribución y f(t) a la 
de densidad. 


Matemáticamente tendremos: 


Fl) =P (7<t)=S! f(x) dx 
O + 
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Esta función de distribución de fallos F(t) es una función de INFIABILIDAD, pues 
expresa la probabilidad de que el fallo se produzca antes o en t. 


La probabilidad complementaria, o sea que el fallo se produzca después de t es la 
función de FIABILIDAD R(t): 
R(t =P (1>1)=1Fit)=f., f(x) dx 
R (0) =0 
dF(t) d Rít) 
A 


ll 
b 
SS 


R (0) 


La vida media del dispositivo será: 


0 =El17 1 tf (t) dt 
O 


TASA DE FALLO. Si tenemos una gran población de dispositivos idénticos, la propor- 
ción de supervivientes en el instante t será evidentemente (R(t). Se nos plantea ahora la 
cuestión de saber cuántos de los supervivientes fallarán en el intervalo (t, t + A t]. Esto 
equivale a calcular a priori la probabilidad de que uno cualquiera de los dispositivos super- 
vivientes en t fallan en (t, t + A t]. Esta es una probabilidad condicional: 


P(t<7T<t +At) 


Pt <7TS<t FAt1]|7>td=- 
P(T>t) 


R(Y)R(+A 0 
R(t) 


Se llama tasa de fallo media en (t, t + A t] a este mismo valor dividido por la longitud 
del intervalo: 
R(t) -R(t+At) 
So At RÍO) 


Hallando el límite para A t > O, tenemos la tasa instantánea de fallo o simplemente tasa 
de fallo en t: 


R(t) —- RETA) 1 d Rít) 
z (t) = lim A A A e a 
At R(t) R(t) dt 


At>”o 
Otras expresiones inmediatas de z(t) son: 


j (0) d In R(yO 
2 (0) = —R7 zlt) = — mr 


Esta expresión de z(t) como derivada logarítmica con signo negativo de R(t) nos indica 
que la tasa de fallo da una indicación de R(t). | 
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REPRESENTACION. GRAFICA. La figura 1 nos presenta una curva de densidad de fallos 
f(t) que sigue la tendencia general de la que los actuarios manejan. para la vida humana. 
También muestra la curva de tasa de fal los z(t). El área rayada corresponde a la fiabilidad F(t), 
para el punto t representado, y el área a la derecha de t mide la fiabilidad R(t) para el mismo 
punto. 





FIG.1 


LA FIABILIDAD EN FUNCION DE LA TASA DE FALLO. puede integrarse así: 


n R(t) =- Se z (x) dx 
0 


t 
con to que obtenemos -/ z (x) dx 


O 
R (t) = e 


Vemos que para conocer la fiabilidad en t necesitamos conocer la función z(t) desde 
O a t, lo cual es lógico si pensamos que R(t) comienza siempre en (Ro) = 1 y su variación 
posterior la mide z(t). 


LA VIDA MEDIA EN FUNCION DE R(t). 


g = J R (0 dt 


0) 


DISTRIBUCIONES DE FALLOS 


Clasificación de los fallos. Se llama fallo, a la incapacitación de un dispositivo para 
realizar su función dentro de los límites definidos de actuación. 


Una primera clasificación de los fallos es la siguiente: 
a) Fallos infantiles: componentes que fallan por defectos iniciales. 
b) Fallos por desgaste: componentes que han perdido resistencia al Fallo por el uso. 


c) Fallos por azar o aleatorios: componentes que fallan por averías accidentales. 
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Como ejemplo podemos coger cualquier tipo de componente no reparable. Su curva de 
tasa de fallo suele tener. la forma: 





FALLOS INFANTILES 
Y POR AZAR 





FALLOS POR DESGASTE 
Y POR AZAR 


ZU 





INFANCIA VIDA UTIL DESGASTE 





Y T 


Desde t=0 hasta t=Ty4 la tasa de fallo decrece, ya que los componentes con defectos de 
nacimiento van fallando, es decir, se van purgando hasta que en Ty ya han fallado todos ellos. 
Desde Ty a Ta la tasa de fallo es constante prácticamente, ya que sólo se producen fallos por 
azar, y constituye la vida útil del componente. 

A partir de T) la tasa de fallo crece. debido al fallo por desgaste de los componentes. 

Naturalmente los fallos por azar se producen en todos los periodos. 


Otra clasificación es: 


a) Fallo catastrófico: es un fallo total producido por un cambio súbito del valor de un 
parámetro o de las características operativas. 


b) Fallo no catastrófico: es el que sobreviene paulatinamente por deriva gradual de algún 
parámetro. 


Una consideración que conviene comentar es que, cuando el fallo de un componente 
causa fallo del sistema, el carácter catastrófico o no catastrófico no se transmite necesaria- 
mente del componente al sistema. 


Por último tenemos: 


a) Fallos independientes o primarios: son los que ocurren sin relación alguna con el fallo de 
otro componente. 


b) Fallos secundarios: son los fallos inducidos por el fallo de otro u otros componentes. 
Distribuciones de fallos. Es evidente que para determinar la fiabilidad de un componente 
necesitamos conocer la distribución de fallos de ese componente, lo cual requeriría ensayar 
una muestra grande hasta el fallo y ajustar uma curva por cualquier método. En la práctica, 
cierto número de distribuciones conocidas se ajustan bastante bien a muchos casos reales. 


Vamos a ver algunas de estas distribuciones: 


Distribución normal. Esta distribución se emplea para el caso de componentes cuyo fallo 
se debe únicamente al desgaste que como hemos visto tendrán una tasa de fallos creciente. 
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Las curvas correspondientes son: 


t) DENSIDAD Ra) FIABILIDAD Z(t) TASA DE FALLO 





M-8 M M+6 M4 M M+ó M-4 M M+s 


Distribución exponencial. Con esta distribución obtenemos una tasa de fallos constante 
con el tiempo. Esto sería aplicable a componentes totalmente insensibles al desgaste y una vez 
pasada la etapa de fallos infantiles. Pero en la realidad no hay ningún componente inalterable 
para el uso. No obstante, la tasa de fallo constante se puede aplicar a dos casos prácticos: 


1) Para componentes purgados (quitados los componentes que fallan por taras de naci- 
miento) que se sustituyen antes de que llegue el desgaste. 


2) Para sistemas complejos y/o sometidos a mantenimiento preventivo. 
Las curvas correspondientes son,.en este caso: 


f (t) DENSIDAD R() FIABILIDAD Z(t) TASA DE FALLO 


Y 





m 2m 3m t 


CONSIDERACION FINAL. 


Es evidente que, tanto la base matemática como los métodos de análisis de fiabilidad, son 
bastante más complejos y completos que lo que aquí se ha indicado. No obstante, se considera 
que se han señalado aquellos aspectos más importantes, que permiten definir el diseño de 

. aviones como los métodos logísticos de las modernas aeronaves diseñadas en base a la 
fiabilidad, mediante los cuales se han conseguido logros importantes en la disponibilidad y en 
la economía de la operación de estas aeronaves; aspecto muy importante desde el punto de 
vista civil, pero mucho más desde el militar (que es precisamente donde estas nuevas técnicas 
se encuentran más desarrollados en aviones de combate tales como el F-15, F-16, F-18 y 
otros). m 
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FIABILIDAD 
Y 


DISEÑO 





DE 
AVIONES 


MANUEL RODRIGUEZ PARDO DEL CASTILLO, Capitán Ingeniero Aeronáutico 





1. Generalidades.— La necesidad de encontrar una salida que resuelva el conflicto 
planteado entre la exigencia de lograr un sistema con alta efectividad y al mismo tiempo un 
coste de operación moderado es lo que ha impulsado el desarrollo de toda una filosofía de 
diseño, basada. en la fiabilidad. 


Hasta ahora, la tecnología perseguía, y lo lograba, alcanzar cotas cada vez más altas en el 
conjunto de actuaciones de un sistema, por ejemplo, de una aeronave; sin embargo, sólo 
recientemente se ha empezado a poner énfasis en tratar de reducir los niveles de fallos y 
tiempos de reparación. De poco sirve disponer de un sistema de armas de actuaciones muy 
elevadas si va a estar en tierra la mayor parte del tiempo por precisar reparación o bien tiene 
que abortar un número importante de misiones por fallo de alguno de sus componentes, 


Se pretende pues que a la hora de concebir un sistema, y a la hora de tomar decisiones, 
se tenga en cuenta, además de las actuaciones, la fiabilidad, mantenimiento y supervivencia, y | 
para ello se incide en dos grandes áreas: 
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— Prestar más atención a la fiabilidad durante el diseño. 


— Redactar y poner a punto un programa que comprenda pruebas, análisis y reparacio- 
nes. 


El proceso de predecir la fiabilidad se basa esencialmente en datos experimentales, Aun- 
que se dispone de una base matemática, no resulta sencillo reducir las características de 
funcionamiento de un sistema complejo a una formulación matemática precisa. Además apare- 
cen complicaciones por la frecuente intervención del factor humano, cuyas características 
operatorias se conocen mal. Por otro lado, al ser decisiva la fiabilidad de los componentes 
frente a la del conjunto, y dado que esta última sólo puede ser evaluada con confianza después 
de estudios experimentales, podría llegarse a la situación de que el progreso técnico se viera 
frenado: dispositivos antiguos, bien conocidos, son probablemente más fiables que los de nueva 
concepción. 


En definitiva, a modo de resumen y para ir centrando ideas, criterios rigurosos y severas 
directrices de diseño, junto con revisiones en el mismo, pueden lograr mejoras substanciales en 
la fiabilidad; pero en cualquier caso hay que ir a una fase de pruebas y verificaciones en la que 
se identifican los puntos débiles del sistema y se localizan las áreas susceptibles de mejora. 


2. Diseño.— Durante su trabajo, el proyectista se enfrenta con la cuestión de diseñar el 
equipo en base a sus actuaciones y además conseguir que falle lo menos posible cuando tenga 
que trabajar. Normalmente dispondrá de varios caminos para estructurar un equipo o un 
sistema de forma que por todos ellos se satisfacen unas actuaciones determinadas. La elección 
de uno u otro se ve condicionada en cuanto se añaden requerimientos de fiabilidad, y así un 
diseño concreto, de entre los que resuelven el problema, será más fiable que los demás. No hay 
que perder de vista que se supone que se han alcanzado las cotas exigidas en cuanto a 
actuaciones: no se trata de sacrificar éstas a la fiabilidad. 


Ya en una primera fase de concepción debe fijarse la meta que se debe alcanzar. Un 
análisis preliminar da una indicación sobre la fiabilidad inherente al sistema y se podrá 
delimitar una aproximación al diseño final. Conocida esta meta, el paso siguiente es el de 
repartirla por todas las unidades que constituyen el sistema, para lo que deben tenerse en 
cuenta unos criterios generales: 


— No debe establecerse una meta elevada para unidades complejas. 


'— Cuando la tecnología que haya de emplearse es suficientemente conocida, pueden 
exigirse cotas más altas. 


— No debe esperarse que unidades que han de trabajar en ambientes severos alcancen 
niveles grandes de fiabilidad. 


— Tanto más costará conseguir que un elemento llegue a un valor alto de fiabilidad 
cuanto más tiempo haya de funcionar, 


— Cuanto más crítica sea la unidad en lo que se refiere a las consecuencias de su fallo, 
más alta será la cota de fiabilidad exigida. 


En conjunto, el programa completo cubre esencialmente tres fases en el trabajo de diseño. 
La primera es el análisis de las posibilidades alternativas y que desemboca en la elección de la 
que será definitiva. Es un estudio teórico comparativo de las diversas aproximaciones finales. 
Se combinan los bloques de distintas formas y se procede a evaluar R (t) en el tiempo de 
misión t o para el MTBF. 
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A continuación se pasa a la segunda fase, que consiste en un análisis más exacto de la 
opción finalmente elegida. No es un estudio tan puramente teórico, pues la configuración final 
y los equipos son conocidos. Á menudo esta etapa se desglosa en otras dos, si se separa el 
diseño de circuitos por una parte y el empaquetado en una “caja negra” por otro. El empaque- 
tado es quien suele determinar los esfuerzos ambientales que van a incidir sobre los componen- 
tes. ; 


Con toda la información disponible hasta el momento (circuitos, análisis de esfuerzos, 
tipo de componentes y localización) puede elaborarse una buena estimación de la fiabilidad del 
equipo. Si se superan los requerimientos con un margen razonable, puede comenzar la cons- 
trucción del prototipo. Si no es así, deben introducirse cambios en el diseño y/o empaquetado. 


Los esfuerzos físicos reales sólo se conocen cuando se han construido y evaluado los 
prototipos. Estas pruebas y la correlación de los resultados con los obtenidos en las fases 
precedentes constituyen las tareas de la tercera fase. Si la correlación es buena, no es necesario 
un rediseño y se continúa con la producción. Si no lo es, habrá que estudiar las áreas críticas. 


3. Seguridad y fiabilidad.— En las consideraciones sobre fiabilidad y para el estableci- 
miento de las metas se distingue entre aquellos sistemas en los que el fallo se limita a una 
interrupción del servicio y aquellos cuyo fallo acarrea la destrucción del conjunto. En todo lo 
que sigue nos centraremos en el conjunto de sistemas funcionales que incluye una aeronave, 
que según lo anterior se clasifican en: | 


— De seguridad. Deben funcionar con un nivel mínimo para prevenir accidentes. 
— Esenciales. ld. para asegurar el éxito de la operación en un número de horas dado. 
— Adicionales. Id. para facilitar la operación del avión y tripulación. 


Los requerimientos de fiabilidad para estas tres categorías difieren considerablemente en 
magnitud. La categoría primera incluye las funciones de seguridad que se refieren a las actua- 
ciones de las plantas de potencia (motores más sistema de combustible), controles (incluyendo 
frenos), tren de aterrizaje, potencia eléctrica de emergencia, algunos equipos electrónicos y 
algunos instrumentos de navegación, y la referida a la estructura. Estas funciones deben ser 
ajustadas con una fiabilidad muy alta, mandada por la seguridad antes que por consideraciones 
de coste. No hay que olvidar que existen sistemas cuya supervivencia exige que otros la 
conserven. Por ejemplo, si fallan los motores, de poco sirve que los generadores estén en 
perfecto estado. En este caso habría que considerar una fiabilidad parcial: R* = R (propulsión 
de emergencia) xR (potencia eléctrica de emergencia). 


Y esta expresión de fiabilidad es la que se incluiría en la correspondiente al conjunto. 


Reonjunto R (estructura) xR (Tren de aterrizaje) xR (Controles de emergencia) 
xR'x... etc. 

Por lo que se refiere a la segunda categoría, las funciones esenciales son las que determi- 
nan la fiabilidad de la aeronave en el sentido de que cumpla la misión con éxito. Si alguna de 
estas funciones falla debe tomarse una decisión sobre si continuar o no el vuelo, Estas 
fiabilidades son altas también, y están gobernadas por el máximo nivel permitido de vuelos 
abortados, y este nivel varía de usuario a usuario. 


La expresión de la fiabilidad es análoga a la anterior, con la diferencia de que en los 
factores no aparece lo relativo a emergencia, ni están aquéllos incluidos antes (por ejemplo, el 
correspondiente al tren de aterrizaje). 


No se entra en la categoría tres, en la que las pérdidas de función no impiden que el 
vuelo continúe con normalidad. 
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4. Criterios generales de diseño. Comenzamos por enunciar los puntos que debería 
incluir un programa de fiabilidad en su caso más general: 


— Completo conocimiento del equipo, de su fiabilidad y de las condiciones de almace- 
namiento, transporte y empleo en su campo de aplicación. 

— Consideración de la interacción entre componentes y de su influencia en la fiabilidad 
conjunta. 

—  GCerciorarse de que las limitaciones del hombre se han reflejado en el diseño. 

— Siempre que sea posible, mantener un diseño invariable y uso también invariable de 
componentes. 

— Recomendar la simplicidad, porque la reducción del número de componentes reper- 
cute en favor de la fiabilidad. 

-—- Empleo de partes intercambiables de gran volumen de producción cuya fiabilidad 
pueda ser evaluada con confianza. 

— Reconocer que el mantenimiento se realizará con frecuencia en condiciones dificiles 
y con medios limitados. Anticipación del equipo de pruebas necesario. 

— Selección de métodos adecuados de manufactura, con un buen control de calidad. 

— Mantener un registro completo de los fallos con la explicación de la causa de los 
mismos. 

— Establecer unas líneas de información a posteriori desde el usuario al fabricante y 
proyectista. 


Todo esto se traduce en los siguientes criterios generales de diseño: 


— Diseñar teniendo en cuenta el ambiente operacional de la misión. 
— Reducir componentes (simplificar). 

— Proveer de alojamientos mejor acondicionados. 

— Proteger contra el ataque de agentes exteriores. 

— Control de componentes. 


Y la aplicación a los sistemas funcionales de un avión podría ser: 


— Sistema de control de vuelo: Empleo de potencia hidráulica redundante o duplicada 
para las superficies de mando; articulaciones sin lubricación o con lubricación perma- 
nente; mejoras en los actuadores, etc. 

—  Aviónica.— Mejora de la refrigeración, de los aislamientos eléctricos; simplificación 
en las presentaciones en cabina, reducción del número de componentes, etc. 

— Sistema hidráulico.— Reducción del número de bombas; empleo de conexiones auto- 
sellantes, mejoras en las propias bombas, válvulas (redundantes en algunos circuitos), 
depósitos y acumuladores. 

— Sistema eléctrico.— Dos generadores como mínimo, de tal forma que cada uno de 
ellos por separado sea capaz de suministrar energía a todo el avión; duplicar las 
baterías, reducir el número de conexiones y mejorarlas; perseguir la miniaturización; 
mejorar la tecnología del generador, yendo a los de velocidad variable y frecuencia 
constante en vez de los de vueltas constantes; tratar de emplear la tecnología de 
estado sólido; instalación de protecciones térmicas, etc. 


— Planta de potencia.— Mínimo de dos motores; materiales resistentes a la corrosión; 
montantes de seguridad; tomas dinámicas fijas; mejoras en los sistemas de detección y 
extinción de incendios; minimizar el número de conexiones motor célula, elimina- 
ción del QEC y diseño más sencillo, con menos componentes, del propio motor. 


— Plantas auxiliares de potencia.— Mejora del APU, supresión de complejidades mecáni- 
cas, etc. . 


— Sistema de combustible.— Inyectores sin partes móviles, eliminación del uso de ener- 
gía eléctrica para el suministro en tierra; mejora de los acoplamientos flexibles de las 
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líneas de distribución: alimentación cruzada desde cualquier bomba a cualquier mo- 
tor, etc. 

— Tren de aterrizaje y sistema de frenado.— Someterlo a severas pruebas de fatiga; 
separación de los circuitos de emergencia de tren y frenos; control del “anti-skid” 
mediante procesador digital, empleo de engranajes sin lubricación; frenos de carbón 
de larga vida, etc. 

—  Estructura.— Prevención contra la corrosión; simplificación de todos los mecanismos; 
mayor accesibilidad a los registros, etc. 


5. Mantenimiento y diseño.— Si se analizan algunas de las soluciones propuestas en el 
punto anterior, puede comprobarse fácilmente que no iban tan encaminadas a mejorar la 
fiabilidad como la mantenibilidad: ésta es la razón de incluir este apartado. Por otra parte, no 
es difícil conseguir que al intentar favorecer una de estas dos características del sistema, la otra 
resulte beneficiada, y además los aspectos que se refieren al mantenimiento de la aeronave 
deben considerarse al concebir la misma: si en esta etapa no se hace así, luego ya no hay 
solución. Y esto no debe olvidarse, porque la fiabilidad de cualquier equipo es siempre inferior 
al 1003. Añadiendo por otro lado que en los sistemas más o menos complejos se requieren 
ajustes ya durante el montaje. Por eso una consideración esencial en el proyecto de: los 
componentes y equipos de un sistema es la referente a la rapidez y facilidad con que pueden 
ajustarse y/o repararse. 


Durante el proyecto y diferentes etapas del montaje por bloques de los subsistemas deben 
disponerse puntos de prueba convenientemente situados de manera que los elementos que 
precisen ajuste y calibrado sean accesibles con facilidad. Además es importante poder localizar 
rápidamente las partes defectuosas y retirarlas de manera que puedan sustituirse por otras en 
buen estado en poco tiempo. En lugar de seguir el método de abrir el componente para 
repararlo, se considera fungible: el proyecto y el montaje se planifican en bloques de tal forma 
que sobre el sistema no se reparan, sino que se sustituyen, Un análisis de esta idea lleva al 
concepto de normalización y unificación de las unidades funcionales. Permitiría que las clases 
existentes fueran reemplazadas por otras a medida que hubiera disponibles nuevas y mejores 
versiones. 


En realidad todo gira alrededor de una idea más intuitiva que todos los conceptos anterio- 
res: que el tiempo requerido para poner en servicio el avión sea mínimo, y que se logre con un 
coste lo más bajo posible. Obliga a que todos los problemas (que se procuran eliminar) sean 
fáciles de detectar y localizar, y que sea fácil llegar hasta el punto conflictivo y sustituir el o 
los componentes defectuosos. 


Por lo que respecta a la identificación de la avería, los equipos más modernos disponen 

- de programas de autocomprobación que revelan la existencia de problemas en ellos mismos. Si 
esto se aplica a todos los sistemas, en la medida de lo posible, el aislamiento de la zona 
defectuosa puede lograrse de forma prácticamente automática. Para los elementos que no 
disponen de este equipo de autocomprobación, pueden disponerse señalizaciones rápidas y 
precisas de fallos. 


El paso siguiente es acceder con facilidad a la zona en cuestión, y de nuevo interviene el 
diseño, pues habrán de preverse los registros en número y posición adecuados para que las 
zonas que a priori se catalogan como más conflictivas tengan un acceso sencillo y rápido. Por 
conflictivas se entiende bien que tengan que ser. inspeccionadas periódicamente o bien que 
posean niveles de fallo más altos. Desde este punto de vista, los componentes menos fiables 
deben disponerse más al alcance de la mano, dejando los que tengan un índice de fiabilidad 
mayor en los lugares de más difícil acceso. 


Finalmente, lo anterior se completa con la facilidad con que el componente averiado 
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puede ser sustituido. Se persigue entonces la construcción modular para la estructura, aviónica 
y plantas de potencia, pero habrá que poner un cuidado muy especial en el tratamiento de los 
módulos sustituidos, pues todo lo rápido y eficaz que puede ser este sistema puede serlo 
también insostenible en cuanto a coste si no se controla el método. No hay que olvidar que 
ahora un repuesto es un módulo completo que hay que recuperar cada vez que falla; y que 
puede darse el caso de que un error no pueda resolverse comprando otro módulo, por la 
sencilla razón de que no los habrá. Por cada avión se fabricará un determinado número de 
módulos de repuesto, y ni uno más. 


6. —Disponibilidad.— La idea comentada en el apartado anterior se desarrolla aquí con 
un poco más de detalle, pues en definitiva es aquí a donde se quiere llegar. Fiabilidad y 
mantenibilidad son etapas intermedias cuya mejora repercuta muy directamente en el hecho, 
ya práctico, de que la aeronave esté dispuesta en un momento dado. Para un estudio prelimi- 
nar se puede definir como: 


e Tiempo en espera de operaciones + Tiempo de operaciones 
-T espera ops. + T ops. + T de mantenimiento + T espera de mantenimiento 


Trabajando con valores medios del tiempo. Depende no sólo del tipo de avión, sino de la 
organización que lo utiliza, No se puede actuar sobre el tiempo que requieren las operaciones, 
que depende del sistema de armas, ni sobre el tiempo invertido en espera de las mismas, que 
depende del número de salidas que debe efectuarse y que se supondrá inalterable, ya que el 
problema que se pretende abordar es el de una vez fijado que el avión tiene que salir, conocer 
la probabilidad de que esté en disposición de hacerlo. 


Quedan pues dos valores de tiempo que hay que hacer mínimos. El tiempo que un avión 
está parado en espera de su mantenimiento es función de estructuras orgánicas. Donde intervie- 
nen la mantenibilidad y la fiabilidad es en el restante. Si ambas se han tenido en cuenta 
durante el diseño, los pocos problemas que se presenten serán fáciles de atacar. 


Por último, comentar que el desarrollo de un modelo Mantenibilidad-Disponibilidad parte 
de las siguientes relaciones entre tiempos; 








sion mi MTBF 1 
Disponibilidad A = MIBF + MTR A MTR 
MTBF 


Donde MTR es el tiempo medio para la restauración y puede evaluarse a partir. de 
MTR = a 1) MTBF' 


A" y MTBF" son valores de disponibilidad y fiabilidad especificados en la fase de análisis 
de requisitos. MTR representa pues el tiempo promedio para detectar y aislar un mal funciona- 
miento, efectuar la reparación y devolver el sistema a un nivel satisfactorio de actuación. En la 
práctica, MTR se estima por medio de experiencias pasadas, reflejadas en cartas. Mm 
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MANTENIMIENTO 


FRANCISCO PEREZ ESCOLANO, Capitán Ingeniero Aeronáutico 


1 Introducción 


El objeto del presente artículo es doble; por una parte, insistiremos en la problemática 
general con que se enfrentará el Ejército del Aire y en particular el Mando de Material en el 
mantenimiento de las futuras aeronaves de tecnología avanzada, y por otra parte, también en 
relación con lo anterior, tratar algunos puntos que quizás tenga más interés para el técnico de 
mantenimiento en vistas a realizar su labor de uma forma más profesionalizada y más 
científica. 


2 Mantenimiento 


Empecemos por dejar claro que se entiende por Mantenimiento. Si nos referimos a un 
sistema de armas, Mantenimiento se entiende como el conjunto de operaciones encaminadas a 
sostener el sistema en estado operativo. La realización física de estas Operaciones es lo que 
constituye la Función: Mantenimiento, dentro del ciclo de vida útil del Sistema de Armas, 
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El objetivo de la Función Mantenimiento es realizar las operaciones con: 
a) Tiempo mínimo de inmovilización del Sistema. 
b) Gasto mínimo de recursos. 
c) Las exigencias de los requisitos de misión y calidad de trabajo. 
3 Acciones de Mantenimiento 
Las acciones de Mantenimiento podemos clasificarlas en: 


Mantenimiento no programado (o correctivo): requerido por fallo o malfunción del 
sistema en servicio. Su propósito es restaurar la operatividad del sistema reemplazado, reparando 
O reajustando el componente o componentes que han causado la interrupción del servicio. 


Mantenimiento programado (o preventivo): cuyo propósito es mantener el sistema en los 
niveles de operatividad, fiabilidad y, cuando sea aplicable, seguridad con los que fue diseñado 
y construido. 


4 Mantenimiento y Fiabilidad 


Bien, el sistema de armas ya está diseñado y construido considerando el mantenimiento 
como parámetro de diseño tan importante como cualquier otro, y por lo tanto con una 
fiabilidad inherente determinada. Sin embargo, desde el punto de vista del usuario tenemos que 
tener muy presente que la fiabilidad de este sistema será función de la política de 
mantenimiento que se le aplique y del grado de perfección con que se realicen las tareas de 
mantenimiento correspondientes. Esto quiere decir que si bien es cierto que por muy buena 
que sea la política de mantenimiento que sigamos no lograremos aumentar la fiabilidad 
inherente de nuestro sistema, malas políticas de mantenimiento pueden suponer una 
degradación de la misma. La política de mantenimiento puede variar desde la simple 
reparación de averías hasta un cuidadoso programa de eliminación de efectos del desgaste para 
obtener una tasa de fallo lo más reducida posible. 


Por otro lado, debemos considerar que la fiabilidad de un sistema se ensaya con pruebas 
en laboratorio siguiendo las correspondientes Normas Militares, en el caso de Fuerzas Aéreas, 
pero es casi imposible reproducir, por muy exigentes que sean los ensayos, el ambiente 
operativo. Por lo tanto, a la hora de la operación en un ambiente determinado pueden surgir 
discrepancias entre lo ensayado y el comportamiento real. 


Corresponde al técnico de mantenimiento a la vista del comportamiento del sistema 
sometido a los esfuerzos reales de operación definir una política de mantenimiento que persiga 
en todo momento mantener la fiabilidad del sistema. 


Una vez claras estas ideas desglosemos a continuación la relación entre la fiabilidad y las 
dos acciones de mantenimiento que describiamos al principio del presente artículo. 


5 Mantenimiento correctivo y Fiabilidad 


Ya sabemos que el mantenimiento correctivo o no programado repara o sustituye los 
componentes fallados. Puede parecer a simple vista que la fiabilidad aquí no tiene ninguna 
influencia, ya que el problema acaba cuando se corrige la discrepancia aparecida. Sin embargo 
esta conclusión significa mo valorar en su justa medida el significado de la Función 
Mantenimiento ni la capacidad de los técnicos que lo llevan a cabo, ya que la pregunta aparece 
inmediatamente: por qué no intentar programar aquello que se supone no programable? . Esto 
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puede parecer una paradoja, pero la fiabilidad se nos muestra en este caso como un arma 
valiosa para afrontar y resolver en alguna medida el problema planteado por la pregunta 
anterior. | 


Consideremos en primer lugar aquellos componentes que una vez analizadas las 
consecuencias de su fallo desde el punto de vista de la operatividad, seguridad e incluso 
economía, se considera más práctico dejar que fallen que no someterlos a ninguna 
manipulación en la que se pudieran introducir errores que aceleraran o provocaran un fallo. La 
fiabilidad de estos componentes está decidida desde el diseño del avión y así para los que su 
fallo esté originado por desgaste, los estudios de fiabilidad nos podrán dar datos que indiquen 
un punto a partir del cual el fallo es esperado. 


En segundo lugar, debemos tener en cuenta que a pesar de todos los estudios y ensayos 
realizados en la fase de diseño y de las mejoras que la experiencia aporta en el programa de 
mantenimiento inicial se nos producirán fallos inesperados de consecuencias más o menos 
severas. Es entonces cuando Mantenimiento habiendo estudiado, hasta donde le es posible, las 
causas que pudieran haber provocado el fallo y las condiciones en que se ha producido, 
traslada sus resultados a Ingeniería, quien, en contacto con el fabricante, decidirá si se 
introducen cambios básicos de diseño que mejoren de una manera significativa la fiabilidad 
inherente del componente fallado, o bien si las características de éste lo permiten definirá 
una condición de fallo potencial detectable mediante una tarea de mantenimiento explícita. 


Estos dos casos enunciados más arriba suponen hasta cierto punto una programación de 
lo no programable, en un intento de minimizar los fallos inesperados. 


6 Mantenimiento preventivo y Fiabilidad 


El método tradicional de desarrollar un Programa de Mantenimiento Preventivo se basaba en 
el concepto de que todos los componentes de un equipo complejo estaban sometidos a 
desgaste y por lo tanto tenían una edad justo a la cual deberían ser sometidos a una revisión 
general para permitir que se alcanzasen las características inherentes de fiabilidad de dicho 
equipo. Esta edad se le conoce como potencial y se expresa por lo general en horas de vuelo, 
aunque también puede hacerse como funcionamiento en tierra o tiempo de calendario. 


Este mantenimiento por potenciales se basa en suponer conocido un punto en el que el 
desgaste comienza a suponer un riesgo de fallo. Naturalmente, los dispositivos que sólo sufren 
fallos por azar no deben afectarse de un potencial, ya que una revisión no reduciría su tasa de 
fallos. Para los dispositivos que sufren desgaste y fallan principalmente por esta razón, la 
determinación de un potencial es un medio de limitar su tasa de fallo. 


El tiempo entre revisiones generales conocido como TBO (Time Between Overhauls) no 
coincide en la práctica con el tiempo medio entre desmontajes MTBR (Mean Time Between 
Removals) a causa de los desmontajes prematuros (no programados) provocados por fallo o sin 
toma de fallo incipiente. El tiempo medio entre desmontajes es fácil de calcular teniendo en 
cuenta que los componentes que llegan sin fallo al tiempo de revisión T se desmontan 
entonces, mientras que los demás han sido desmontados al fallo: 


MTBR = f' R(t)dt (1) 


Suponiendo que, del modo que sea, hemos fijado para nuestro dispositivo un potencial 
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T, nos interesará conocer el tiempo medio entre desmontajes no programados MTBUR (Mean 
Tire Between Unscheduled Removals). Evidentemente, el MTBUR será la vida media corres- 
pondiente a la siguiente densidad de fallos. 


fr (t) = f(t) para o<t<T 


= R(T) f(t-T) para o < t < 2T 


= [R(TIK f(+KT) para KT <t< (K+1)T 


Nótese que en cada intervalo entre dos revisiones generales consecutivas previstas, como el 
intervalo kT y (k + 1) T, la densidad de probabilidad de fallo es el producto de la probabilidad 
de que no hayan fallado los k dispositivos empleados hasta kT, por la densidad de 
probabilidad de fallo correspondiente al (k + 1) — estimo dispositivo, que comenzó a funcionar 
en el instante kT. 


El MBTUR se deduce de (2) como esperanza matemática del tiempo hasta el fallo. 
Realizando las correspondientes operaciones matemáticas, que se omiten por no considerarse 
necesarias dado el carácter divulgativo del presente artículo, y teniendo en cuenta la expresión 
(1), podemos escribir: 


a 
R(t)dt 
MTBUR = de MN MTBR 


=1-=R090 T=R(T 


ecuación que relaciona el tiempo medio entre desmontajes no programados con el tiempo 
medio entre desmontajes (programados y no programados). Por supuesto si el mantenimiento 
preventivo es eficaz, el MTBUR será más largo que la vida media del dispositivo. 


Sin embargo, y aquí está la consecuencia que ha revolucionado los conceptos del 
mantenimiento preventivo, si tenemos una distribución R(T) exponencial, (3) nos dará: 


o ear t 


= — =8B 





MTBUR = 
= VIDA MEDIA 


lo que nos dice que si el dispositivo tiene una tasa de fallo constante, fijar un potencial sólo 
nos sirve para perder tiempo y dinero, puesto que seguiremos teniendo la misma tasa de fallo. 


Ahora bien, se ha demostrado que por una parte los sistemas complejos y por otra 
aquellos con componentes sometidos a desgaste y a los que aplicárseles mantenimiento 
preventivo, revisiones generales y otras acciones menores evitan el fallo al desgaste tienen una 
tasa de fallo constante, por lo que considerando (4) fijar un potencial para los mismos no 
tiene ningún efecto en controlar la frecuencia de fallos. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Julio 1982 709 


Esta conclusión está recogida en una publicación titulada “FAA Industry Reliability 
Program” de 7 de noviembre de 1961, que dice: é 


“La fiabilidad y el control de tiempo entre revisiones generales son tópicos que no están 
necesariamente asociados en forma directa”. 


Esto representó un ataque directo al concepto tradicional de que el tiempo entre dos 
revisiones generales sucesivas de un componente era un factor importante para controlar su 
tasa de fallo. Otro descubrimiento fue que había muchos componentes para los que no existía 
una forma eficaz de mantenimiento programado. 


En resumen podemos decir que los componentes sencillos muestran con frecuencia un 
deterioro en la fiabilidad conforme aumenta la edad. La revisión general o el establecimiento 
de horas totales o ciclos son apropiados y pueden ser efectivos para controlar la fiabilidad de 
estos componentes. Las medidas de fiabilidad de los componentes complejos y de los sistemas 
principales del avión no muestran con frecuencia, en cambio, un deterioro del comportamiento 
del conjunto con la edad o apenas una tendencia a ese deterioro progresivo. En estos casos, el 
establecimiento de límites totales de vida o de revisión general, es un modo ineficaz de 
proteger la fiabilidad de estos conjuntos. 


El problema consiste entonces en determinar qué tipo de tareas de mantenimiento 
preventivo, si existe alguna, deben aplicarse a un componente dentro de un programa de 
mantenimiento preventivo. 


Actualmente se utiliza el término RCM (Reliability Centered Maintenance) para referirse 
a una disciplina lógica para desarrollar un programa de mantenimiento preventivo basado en las 
características inherentes de fiabilidad del equipo. 


“Las técnicas de análisis del RCM empiezan con una característica de fiabilidad, con las 
consecuencias del fallo funcional consideradas desde el punto de vista del conjunto y 
luego los modos que lo ocasionan y no intentando establecer el tiempo entre revisiones 
adecuadas, según el procedimiento tradicional. 


El estudio y desarrollo de las nuevas técnicas de análisis, tales como el RCM, es muy 
interesante desde el punto de vista de su aplicación en el Ejército del Aire, para establecer los 
programas de mantenimiento preventivo. 


7 Conclusiones 


Volvamos ahora al principio donde exponiamos los objetivos de la Función 
Mantenimiento. para tratar, aunque sea someramente, cómo van a influir las teorías y 
descubrimientos en el campo de la Fiabilidad y su aplicación al mantenimiento de las futuras 
aeronaves de tecnología avanzada con que contará el Ejército del Altre. 


El primer objetivo a cumplir era conseguir realizar las tareas de mantenimiento con un 
tiempo mínimo de inmovilización del sistema. Existe un parámetro que se conoce como 
disponibilidad intrínseca, que nos cuide de alguna forma la capacidad propia del sistema a 
estar disponible en un instante dado para la misión concreta a la que ha sido destinado. 


Este parámetro se maximiza desde la fase de concepción y diseño aplicando criterios de al- 
ta fiabilidad y alta mantenibilidad o aptitud del avión a ser mantenido. 


En la práctica esto se traduce en una reducción al mínimo del primer escalón de 
mantenimiento y en una simplificación del segundo, mediante una rápida detección de averías 
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y sustitución de conjuntos completos en Línea de Vuelo, así como una gran eliminación de las 
revisiones generales. 


En cuanto al tercer escalón de mantenimiento, ya ha cambiado el concepto tradicional de 
Revisión General. El avión como conjunto completo irá a tercer escalón para cumplimentar 
OTCP'S (Ordenes Técnicas de Cumplimentación en Plazo) que necesiten los medios, tanto 
personal como material, disponibles a ese nivel de mantenimiento y para efectuar, cuando se 
considere necesario, una inspección estructural completa, insistiendo en aquellos puntos cuyo 
fallo sea catastrófico y evaluar el comportamiento del material a lo largo de su vida sometido a 
las condiciones reales de operación. 


El problema surge para el Ejército del Aire al considerar los repuestos que necesitarán las 
Unidades Operativas para cumplir su misión; serán pocas, pero con dos características 
esenciales: 


a) Alto valor, por lo que la operación de las aeronaves podría volverse económicamente 
insoportable, dejándose de cumplir el segundo objetivo de la Función 
Mantenimiento. 


b) Escasez, por lo que la operación de las aeronaves podría volverse logísticamente 
insoportable. Dicho en otras palabras, los aviones se quedarían en el suelo, con lo 
que dejaríamos de cumplir el primer objetivo de la función Mantenimiento. 


La única salida posible es reciclar los conjuntos averiados de la forma más rápida posible 
y con el nivel de calidad exigido. En suma, el tercer escalón de mantenimiento se convierte en 
un pilar fundamental para el logro de los objetivos de la Función Mantenimiento y en 
definitiva para que el Ejército del Aire cumpla las misiones que le han sido encomendadas con 
el más alto grado de eficacia. Habrá que potenciar y desarrollar dicho escalón de 
mantenimiento decidiendo qué conjuntos se van a reparar y estudiando el equipo necesario, 
para determinar su rentabilidad en instalaciones propias. 


Será a nivel del Mando de Material y Estado Mayor del Aire donde los nuevos 
procedimientos y técnicas de planteamiento, gestión, determinación de niveles de reparación y 
niveles de repuesto, así como dotación de medios y establecimiento de cargas de trabajo para 
el tercer escalón, dará como fruto el que las aeronaves puedan soportarse logística y 
económicamente. 


Por último, insistir en la gran importancia que en el futuro tendrá una amplia Sección de 
Ingeniería en el Mando de Material, que contando con Ingenieros experimentados y estrecho 
contacto tanto con las Unidades Aéreas puedan tratar adecuadamente la información que les 
llega de éstas y así, articular una política de mantenimiento óptima: modificando criterios de 
revisión, proponiendo modificaciones que mejoren la fiabilidad del sistema, etc. 


Esto no será posible sin la colaboración del Ingeniero de la Unidad Aérea, ya que por 
estar en contacto directo con el material, deberá enviar la información con todos los datos y 
sugerencias y debidamente procesados para que se facilite y se haga más adecuada la decisión 
del Mando de Material u otro Organismo Superior que de otra forma se vería abrumado por 
exceso de trabajo que mo debería corresponderle, perdiéndose un tiempo precioso en un 
trasvase de preguntas y peticiones de aclaración innecesarias. 
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FIABILIDAD y nuevas tendencias 
de Gestión de Mantenimiento y 


Abastecimiento 





FELIX ALONSO GUILLEN, Teniente Coronel Ingeniero Aeronáutico 


L as aeronaves de tecnología avanzada que incorporan conceptos logísticos basados en la 

fiabilidad consiguen un aumento espectacular de la disponibilidad de aviones, a la vez que 
reducen los costes de sostenimiento de la fuerza aérea, a través de disminuciones de los 
inmovilizados de repuestos, como consecuencia de una minimización de los stocks, de una 
optimización de los niveles de reparación y de una aceleración de los tiempos de reparación. 


El aumento de disponibilidad se consigue por medio de la reducción de los tiempos de 
paralización de los aviones, ya que se detectan las averías y se sustituyen de forma muy rápida 
conjuntos de piezas y componentes llamados L.R.U. (Unidades de sustitución en línea de 
vuelo), que son pocos, pero de gran carestía. 


La disminución de los stocks de Abastecimientos se consiguen a través de una racionaliza- 
ción de las reparaciones, que fundamentalmente consisten en la recuperación de los costosos y 
escasos L.R.U. averiados a nivel de Base, mediante la sustitución de los “*módulos” o compo- 
nentes integrantes de los mismos. El paso siguiente de recuperación de los módulos o compo- 
nentes, se produce parcialmente a nivel Base mediante sustituciones o reparaciones, y por 
último a nivel de 3.8 Escalón se reparan hasta el límite de pieza individual todos los **módu- 
los”” o componentes que no se hayan reparado a nivel Base. 


Ello quiere decir, de forma simplificada y comprensible, que los tradicionales “niveles de 
abastecimiento” han cambiado de concepto y pueden resumirse como sigue: 


— ¡Desaparición del concepto de “nivel” para los L.R.U., de los cuales se dispone a nivel de 
Base de un número limitado que en lugar del concepto de nivel (es decir, de un cierto 
número mínimo de Almacenes disponibles para cuando los solicite Mantenimiento) se 
incluye en la idea de “elementos de rotación””. Dicho en otras palabras: no existe “nivel” 
de L.R.U. Abastecimientos, y en cambio existe un cierto número (escaso) de L.R.U. en 
Mantenimiento que, de forma ininterrumpida, se sustituyen y recuperan, consumiendo 
únicamente partes integrantes de los mismos ('“'módulos” o componentes). 


— Existencia a nivel de Base (Abastecimiento) de “'niveles””, para los “módulos” y compo- 
nentes que se sustituyen en los L.R.U., pero cuya determinación no se hace por métodos 
estadísticos de consumos previos, sino en función de las espectativas de índices de fallos 
previstos, de su tiempo de funcionamiento y de su degradación. Más claro, es precisamen- 
te Mantenimiento el que determina las necesidades de “'niveles”” de los “*módulos'”” y 
componentes, en lugar de Abastecimientos como suced ía anteriormente. 


— Existencia de “niveles'” de piezas de' repuesto necesarias para las reparaciones de *“módu- 
los” y componentes que se efectúen a nivel Base, pero sólo, para los tipos y profundidad 
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de las reparaciones que la Base (Mantenimiento) está en condiciones de efectuar. Esta 
determinación de niveles es la única (junto con la de consumibles-juntas, tornillería, etc.), 
que se determina por los métodos tradicionales de Abastecimientos de estad ísticas de 
consumos previos. 


— Abastecimiento por último no establecerá niveles de ningún tipo para las piezas integran- 
tes de aquellos “módulos” o componentes para los cuales Mantenimiento lo haya comuni- 
cado que no está en condiciones de reparar o cuya reparación está excluida a nivel de 
Base. 


En los 3.95 Escalones existen naturalmente “niveles” tanto para las piezas (hasta pieza 
individual) que requieran para sus propias reparaciones y para suministro de los Escuadro- 
nes de Abastecimientos de las Bases, pero excluye también niveles para las piezas inte- 
grantes de aquellos “módulos” y componentes cuya reparación se haya confiado al ex- 
tranjero. Aparte existencias de NIVELES DE GUERRA. 


Lo dicho hasta el momento, en lo referente a los niveles de piezas de Abastecimientos, 
que como se ve trata de minimizar los inmovilizados en Abastecimientos, mediante una siste- 
matización que parte de las capacidades de reparación, de forma que no se almacena ningún 
artículo que no se prevea poder consumir. Compárese lo dicho con el triste espectáculo tan 
frecuente, de los miles y miles de artículos que se tiran a la chatarra cuando se da de baja en 
el inventario a un tipo de avión, multitud de los cuales no han tenido consumo nunca, ya que 
nunca se estuvo en condiciones de usarlos, pues las capacidades de reparación del Manteni- 
miento (en Bases y 3.9% Escalones) no permitió abordarlos. De aquí también y como paréntesis, 
el error que signitica aceptar, sin tener en cuenta nuestra capacidad de reparación, las **reco- 
mendaciones” de repuestos de los fabricantes o FF.AA. extranjeras que operan el mismo 
avión, ya que sus datos arrancan de una presunción de capacidad de reparación que muchas 
veces no poseemos. 


Repasemos por encima lo que ocurre con las capacidades de reparación de Mantenimien- 
to, en base a las cuales se deben hacer las estimaciones de repuestos, tal como se ha indicado 
anteriormente. 


La primera idea que debe quedar clara es que el objetivo de la máxima disponibilidad, se 
consigue a través de los mínimos de inmovilización en tierra de los aviones, para lo cual 
adquieren importancia decisiva la conjunción de componentes alojados en L.R.U. de rápida 
sustitución y la eliminación drástica de los requisitos de inspección, mediante la adscripción de 
la mayoría de los componentes bajo los conceptos de ““ON CONDITION” u “ON CONDITION 
MONITORING”, y cuya totalidad responde a los diseños de los aviones de tecnología avanza- 
da y conceptos de mantenibilidad en base a la FIABILIDAD, 


La segunda idea es la desaparición de los conceptos clásicos de separación de ESCALO- 
NES DE MANTENIMIENTO, que dejan de tener vigencia, ya que se traducen en determinar las 
profundidades de reparación de los componentes a nivel de Base y de 3.” Escalón. Bajo este 
concepto, existirán componentes cuya reparación total corresponderá a nivel de Base y otros 
exclusivamente a nivel de 3.2” Escalón, con una variedad casi infinita de aspectos intermedios. 
Lo indicado. se suele denominar “NIVELES DE REPARACION OPTIMOS”, en los cuales se 
tratan de minimizar los costes de equipo, personal, etc., conjugados con la máxima rapidez en 
la reparación y con las mínimas exigencias de niveles de repuestos. Todo ello, evidentemente 
fácil de decir, pero difícil de hacer. 


En la Figura 1 se representan los aspectos más destacados a considerar para decidir la 
fonveniencia de reparar o no, según criterios económicos, En el E.A. con flotas pequeñas y 
consecuentemente con baja generación de reparables, el aspecto que figura a la izquierda del 
gráfico como “común otros componentes” tiene gran importancia y dificultad, ya que obliga a 
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estudiar conjuntos de tecnolo- 
gías para repercutir el equipo 
de pruebas más costoso entre 


DECISION SOBRE REPARACION DE UN COMPONENTE 


IMPOSIBLE DE REPARAR 








diversos componentes análogos (UNIDADES SELLADAS, TORNILLERIA, ETC) 
(por ejemplo: generadores, 
bombas hidráulicas, etc.). Los 
repuestos que figuran en el 
centro del gráfico son necesa- 
rios para reparar; es decir, los 
también llamados “repuestos 
de 2.” nivel” que son los más 
económicos, mientras que los 
“repuestos” que figuran a la 
derecha del gráfico son los 
componentes completos o “re- 
puestos de 1.” nivel'” general- 
mente de alto valor. 


RE- NTRE- MANO INDICES 
PUESTOS | [NAMIENTO DE FALLOS 
OBRA 


EN tO AÑOS EN 10 ANOS 
DECISION 


REPARAR O NO SEGUN 
COSTE MINIMO 


La curva de la Figura 2 es 
una representación gráfica de 
los resultados (generalmente 
tratados mediante programas de 
ordenador) en los que para 
CADA COMPONENTE se trata de optimizar el coste total, partiendo del coste unitario del 
componente y de la relación OPA/MTBF, siendo OPA = a la cantidad de elementos ¡iguales en 
cada tipo y MTBF =al tiempo medio entre fallos. En el trazado y determinación de estas curvas 


hay que tener en cuenta parámetros tales como: 





— Coste del componente. 

— Número de componentes en inventario, 

— Generación de componentes reparables en un año. 

— Costes del equipo y utillaje de mantenimiento para las distintas operaciones de 
reparación, 

— Coste de las instalaciones 

— Coste de la documentación técnica necesaria. 

— Número de las horas/hombre empleadas en la reparación y su coste. 

— Costes de formación y entrenamiento del personal. 

— Coste de repuestos necesarios para la reparación. 

— Costes de embalajes y transporte. 

— Nivel de stock necesario del componente y de sus piezas de recambio. 

— Coste del inmovilizado correspondiente al stock de repuestos anterior. 

— Costes de personal indirecto y gastos administrativos. 


Con todo ello y supuesta confeccionada la curva correspondiente al componente en 
cuestión, para nuestro caso (ojo: nunca son aplicables ni extrapolables las de otros países, salvo 
para estimaciones preliminares) solamente se tomará la decisión de asignación del nivel de 
reparación (Base o 3.9” Escalón) y de la profundidad en cada caso, cuando claramente se caiga 
dentro de las dos zonas. En el caso de encontrarse cerca de la zona límite, deberá demorarse la 
decisión hasta compaginarla con la de otras componentes de análoga tecnología con objeto de 
poder disminuir (por utilización común) parte del equipo de pruebas más costoso. 


El último paso consiste en rizar el rizo, extremando la rapidez de las reparaciones, de tal 
forma que la cantidad de repuestos inactivos por avería se reduzca de tal forma que influya 
poderosamente en la reducción de los inmovilizados de repuestos, o dicho de otra forma: 
MINIMIZAR LOS STOCKS DE REPUESTOS. A tal extremo se ha llegado en este campo que 
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la más moderna orgánica de Mantenimiento de 

coo] la USAF para las Bases Aéreas, denominada 
amet] P.O,M.O. (Production Oriented Maintenance 
“Y Organization) fija unos objetivos exigibles para 

















ES la Base de solamente TRES DIAS para decidir 

Mois si cualquier componente averiado va a poder 
AL A ser reparado o no en la Base, y de SEIS A 
A ó- REPARACION EN. REPARACION EN NUEVE DIAS los tiempos máximos de repara- 
% A A Después de todo lo dicho, adacil imaqi- 

7 N MAESTRANZA narse que los métodos de gestión para todo el 

Y 5 Desecnar REPARACION EN Mantenimiento y Abastecimiento se han com- 

Dias TE O ENOÓN plicado y representan actualmente lo más mo- 


o 


DEsEcHar - REPARACIÓN derno y comprometido en las técnicas de 'ges- 

RS EN MAESTRANZA tión. No olvidarse que hay que seguir la pista 

Ll individualizada desde su entrada en inventario 

COSTE UNITARIO x 100 (EN) hasta su inutilidad final, a miles y miles de 

== componentes sabiendo en cada momento en 

qué avión están montados, cuándo y en qué 

momento y circunstancias han fallado, cuándo 

y cómo se ha reparado, qué repuestos ha con- 

sumido, etc, etc. A todo ello hay que añadir que tanto las previsiones de “niveles” como de 

“elementos de rotación” hay que establecerlos precisamente a través de los índices de fallos de 
su comportamiento. 


A», 


Solamente para dar una idea del grado de dificultad de gestión que todo ello representa 
(ya que el tema en sí podría ser objeto de un estudio monográfico análogo al del presente 
DOSSIER), solamente para dar esta idea repito, a continuación se reproduce la fórmula mate- 
mática utilizada para determinar el “nivel” de reparables correspondiente al avión F-15 de la 
USAF, y que se conoce como modelo MOD-METRIC, que es un desarrollo del METRIC (Multi 
Echelon Technique Recoverable Item Control) que fue desarrollado por la Empresa RAND 
CORPORATION bajo contrato de la USAF. La importancia de estos avanzados métodos se 
deriva del hecho de que estos artículos de alto valor (LRU y Módulos) no llegan al 10 por 
ciento de todos los artículos reparables, pero sin embargo representan el 65 por ciento de 
todas las inversiones de repuestos de la USAF. La fórmula utilizada para determinar el “nivel 
de Abastecimientos'”” es la siguiente: 


o0 


Mínimo Matemático de la función: Min Pe 1 =89s +47 Si) P (%5/AT¡) 
l 1 


po id M N N 
Con la limitación: Z;=, [Ce Ss; + 2,=,C; sii] +2 ¡=/CjSoj FXE So <C 


No se entra en el detalle de lo que representa la fórmula, dado que lo único que se 
pretende al nivel de divulgación de este artículo es el resaltar el avance y la revolución que a 
nivel de gestión logística representa la entrada en servicio de los modernos aviones dotados de 
sistemas logísticos de fiabilidad. 


Naturalmente el ejemplo anterior y los complicados sistemas de seguimiento y control de 
todo el proceso de determinación de índices de fallos, control de producción, requisitos de 
calidad, asignación de niveles de reparación, utillaje, etc., sólo se pueden aplicar sobre la base 
de complejos programas de ordenador, cuya mayor dificultad estriba en el peligro que supone 
“COPIAR” programas de otras Fuerzas Aéreas o Líneas civiles. También el tema es de la 
suficiente enjundia y complejidad, para que aquí lo dejemos simplemente apuntado, pero sin 
dejar de señalar que la definición de los sistemas mecanizados necesarios para la gestión total 
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en el área de Mantenimiento y determinación de necesidades de artículos de alto valor de 
Abastecimiento (excepción de los puros trasieros de Abastecimientos y de la determinación del 
cálculo de necesidades para artículos consumibles, para lo cual puede ser perfectamente válido 
lo que actualmente se está estudiando en el E.A.), deben partir inexorablemente del campo 
profesional y exigente del Mantenimiento en sus dos niveles (Bases y Maestranzas), una vez 
estudiado lo que hay y su adaptación o innovación para nuestras peculiares circunstancias, 
alii a continuación los expertos en informática para su debida programación en ordena- 
or, 


CONCLUSION 


l os aviones dotados de sistemas logísticos de fiabilidad que han conseguido a través del 

diseño mejorar la fiabilidad de misión y de funcionamiento, deben además (dada su 
enorme carestía) conseguir REDUCIR SUSTANCIALMENTE LOS COSTES DE SOSTEN!I. 
MIENTO. Esta reducción de costes de sostenimiento se consigue principalmente a través de: 


— Minimizar los stocks de Abastecimientos, 
— Optimizar los niveles de reparación. 
— Reducir los tiempos de reparación. 


Los métodos de gestión (naturalmente con apoyo mecanizado) para conseguir lo anterior 
son complicados, modernos y sofisticados; pero si se consigue se puede afirmar que los aviones 
de combate diseñados bajo el concepto de fiabilidad serán: 


— Los de mayor disponibilidad operativa. 
— Los más fáciles de mantener. 
— Los Ñmás económicos. 


El gran temor del autor es que lo último, es decir, “los más económicos”” será siempre y 
cuando se consiga que funcione con toda efectividad todo lo que se ha ido indicando en este 
artículo, pero de no ser así NO SOLAMENTE NO SERAN LOS MAS ECONOMICOS, SINO 
QUE SE CONVERTIRAN INEXORABLEMENTE EN LOS MAS COSTOSOS Y RUINOSOS Y 
NO HABRA DINERO SUFICIENTE PARA SOPORTARLOS. 


Por tanto, y como final, una esperanza unida a un gran temor: 


LA REVOLUCION LOGISTICA QUE SE APROXIMA CON LOS AVIONES DISEÑA- 
DOS BAJO EL CONCEPTO DE FIABILIDAD HARA QUE SEAN LOS MAS EFICIENTES Y 
ECONOMICOS SI SOMOS CAPACES DE ADAPTARNOS A LAS EXIGENCIAS DE LOS 
MISMOS, CON TIEMPO Y CON CLARA VISION DE LO QUE SE VIENE ENCIMA. CASO 
CONTRARIO, SOLO HAY UNA ALTERNATIVA: EL FRACASO Y LA INOPERATIVIDAD. 


¡OJALA QUE EL ESFUERZO DE TODOS PERMITA QUE SE CUMPLA LA ESPERAN.- 
ZA Y QUE NO LLEGUEMOS A APROXIMARNOS A LOS NEGROS VATICINIOS! u 
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Los orígenes de este biplano se 
remontan a 1933, cuando el Almi- 
rantazgo pidió a Sir Richard Fairey 
un aeroplano que llenara todas las 
necesidades navales, con excepción 
de la defensa de la Flota. En conse- 
cuencia, Marcel Lobelle, el principal 
diseñador de la Fairey Aviation 
Company, creó el TSR (Torpedo, 
Spotter, Reconnaisance), cuyo pro- 
totipo se perdió en un accidente, 
por lo que la empresa construyó 
otro, algo más grande, el TSR Il, 
que voló por vez primera el 1 de 
abril de 1934, y que, aceptado tras 
una serie de pruebas satisfactorias, 
por el Ministerio del Aire británico, 
recibió el nombre oficial de Sword- 
fisch (Pez Espada), aunque fue co- 
nocido entre sus tripulaciones, por 
Stringbag (*). 

La serie inicial comenzó a salir 
de la cadena de montaje en diciem- 
bre de 1935, fue entregada a la Ro- 
yal Navy en febrero de 1936, y los 
primeros aviones entraron en servi 
cio en julio de aquel año, encuadra- 
dos en el Escuadrón 825. 


Era el Swordifish un biplano clá- 
sico, con alerones en los cuatro pla- 
nos, y slots únicamente en los supe- 
riores; la parte exterior de las alas 
era plegable, para su fácil manejo a 
bordo de los buques. 


De construcción metálica, la es- 
tructura de este triplaza era de tubo 
de acero de sección rectángular, re- 
cubierta de paneles de duraluminio 
muy fáciles de desmontar. 


Estaba provisto de un tren con- 
vencional, consistente, en su parte 
principal, en dos ruedas al extremo 
de sendas patas provistas de amorti- 
guadores de choque, oleoneumáti- 
cos; iban estas patas encastradas por 
su parte superior, a ambos lados, en 
la sección central del larguero prin- 
cipal, y eran susceptibles de cam- 
biarse por flotadores clásicos, de re- 
diente simple y con timones de 


agua. 





(*) Cuando el Swordifish fue proba- 
do con las diferentes cargas de la amplia 
gama de ellas que aceptaba, un guasón 
comentó que ni un ama de casa, en plena 
fiebre de compras, podría meter tantas 
cosas en su stringbag. (bolsa de red), y 
pronto comenzaron a llamarlo así, 
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El armamento consistía en una 
ametralladora Vickers, sincronizada 
con la hélice, y un cañón Lewis-Bel- 
gium, montado en una torreta Fal- 
rey, instalado en el puesto posterior; 
podía transportar un torpedo de 





1.610 libras de peso, o una mina de 
1.500, O 1.500 libras de bombas, en 
diversas combinaciones, o el mismo 
peso en cargas de profundidad. 

* o  *o * 





EMILIO HERRERA ALONSO 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Julio 1982 


SWORDEISH” 





1 
EL AIRE 


del 








Arma de Aviación 


Allá por la mitad de la década de 
los cuarenta, hubo un hidroavión 
Swordfish en el Ejército del Aire es- 
pañol, avión que pasó desapercibido, 
incluso a los más entusiastas aficio- 
nados no profesionales, lo que no 








tiene nada de extraño, ya que su pa- 
so por la Aviación española fue me- 
teórico y no alcanzó la docena el 
número. de vuelos que llegó a reali- 
zar luciendo la cruz de San Andrés 
en el timón de dirección. 
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La llegada a España de este hi 
droavión fue —aunque algo diferente 
en la forma, de la generalidad de 
ellas— una más de aquellas que tan- 
to se prodigaron durante los años de 
la Segunda Guerra Mundial, cuando 
nuestra Patria era uno de los escasos 
países de Europa donde, pese al di- 
ficil equilibrio de nuestra “no beli- 
gerancia”, aún podían beneficiarse 
los aviadores de ambos bandos con- 
tendientes que, cayendo en nuestras 
aguas O territorio, eran atendidos e 
internados, y tratados con arreglo a 
la más escrupulosa observancia de 
las normas internacionales. 


Todo empezó a las 0900Z del 
día 9 de marzo de 1941, cuando la 
estación de radio de la motonave 
mercante española Cabo de Buena 
Esperanza, en ruta de Montevideo a 
Santa Cruz de Tenerife, captó un 
mensaje de petición de ayuda, del 
hidroavión británico G-GXMJ que 
informaba que, por habérsele agota- 
do el combustible, tomaba agua en 
los 22% 12 de latitud Norte, y 
199 40” de longitud Oeste. Inme- 
diatamente el Cabo de Buena Espe- 
ranza abandonó su rumbo y se diri- 
gió al punto indicado; con las últi- 
mas luces del crepúsculo, fue avista- 
do, manteniéndose a flote en una 
mar llana, a los 20% 40* de longitud 
Oeste, frente a La Gúera, un bipla- 
no de flotadores, con los distintivos 
de la Royal Navy británica pintados 
en su Célula. Realizadas las manio- 
bras precisas para rescatar a los tri- 
pulantes, el avión fue izado a bordo, 
y a las 2100Z se encontraba trinca- 
do sobre la cubierta del mercante; 
mientras se realizaba la maniobra de 
recogida del aeroplano, los aviadores 
restauraban sus fuerzas con una ca- 
liente aunque tardía comida. 


Eran estos náufragos salvados por 
el carguero español, el teniente de 
navío, piloto, George Robert 
Brown, el subteniente, radio, Regi- 
nald George Drake, y el brigada, 
mecánico, Russel Herbert George, 
de la Royal Navy británica, los tres. 


Con la grata impresión de haber 
prestado ayuda en la mar, una vez 
más, a hombres en apuros, el capi- 
tán del Cabo de Buena Esperanza se 
aproó a Santa Cruz de Tenerife, don- 
de, al día siguiente, fue puesto el hi- 
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El Fairey “SwordfishH'”, G-GXMJ en Santa Cruz de Tenerife, en marzo de 1941, Se 


observa la deformación de la hélice 


dro en el agua, quedando a cargo de 
la Comandancia de Marina de Tene- 
rife; los tripulantes fueron alojados 
en un hotel de Santa Cruz, quedan- 
do a disposición del Capitán General 
del archipiélago, y allí estuvieron 
hasta el 28 de marzo, en que salie- 
ron para la Península, embarcados 
en el vapor correo. 


El avión era el P-4073, un Fairey 
“Swordfish MK-I”, hidroavión mili 
tar, de flotadores, biplano clásico, 


triplaza, de reconocimiento próximo 
y torpedero, provisto de un motor 
Bristol “Pegasus MI-M.3”, de nueve 
cilindros en estrella, de 690 caballos 
de potencia, que movía una hélice 
tripala, metálica, de paso fijo. Su ar- 
mamento consistía en dos ametralla- 
doras Lewis-Belgium, una sincroniza- 
da con la hélice, y la otra montada 
en una torreta en el puesto poste- 
rior; disponía de lanzabombas para 
diferentes combinaciones, pudiendo 


CARACTERISTICAS Y PRESTACIONES DEL “*SWORDFISCH MK-I 


Características: 


Envergadura .. 
Longitud 
Altura 

Peso en vacio 


Peso máximo 
Relación peso: potencia 


Prestaciones: - 


Velocidad máxima 
Alcance 

Techo de combate . 
Techo máximo 
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218 Km.h, 
1.350 Km, 
10.500 ft. 
19.250 tt. 





portar bombas de 500, 300, 200 0 
50 libras; no llevaba instalado el dis- 
positivo lanzatorpedos. 


Solamente estuvo un día el Swor- 
dfish en el agua, en el puerto de 
Santa Cruz, ya que, dado que hacía 
agua por el flotador derecho, corria 
el hidro el riesgo de zozobrar, por 
lo que las autoridades de Marina de- 
cidieron sacarlo del agua, dejándole 
en seco en la rampa del varadero de 
la empresa Hamilton y Cia, en pre- 
sencia del cónsul británico. El Esta- 
do Mayor de la Zona Aérea de Ca- 
narias y Africa Occidental envió 
desde Las Palmas a un ingeniero 
aeronáutico para que reconociera al 
hidroavión, comprobando que las 
averías que éste sufría eran dos pa- 
las de la hélice deformadas *“al efec- 
tuar la toma de alta mar” (**), el 
flotador derecho con una ligera vía 
de agua en la unión de unas chapas, 
“producida por el mismo motivo”, 
y el plano inferior derecho, ligera- 
mente dañado en el borde de salida. 
Con la excepción de los daños de la 
hélice, cuya reparación no era posi- 
ble en el archipiélago, por carecerse 
de los elementos adecuados, los de- 
más eran de fácil solución. 


El 15 de marzo, la Comandancia 
de Marina de Santa Cruz de Teneri- 
fe hizo entrega del hidroavión a la 
Zona Aérea de Canarias, haciéndose 
cargo de él el capitán jefe de la 54.2? 
Escuadrilla de Hidros y de la Base 
de Hidros del Puerto de la Luz, Luis 
Expósito Herrán; el 27 fue embarca- 
do en el buque transporte de la Ar- 
mada, Contramaestre Casado, que lo 
transportó a Las Palmas de Gran Ca- 
naria, depositándolo en la Base de 
Hidros donde, el día 1.” de abril, 
fue sacado a tierra y situado, a cu- 
bierto, en un tinglado de dicha base. 


El 23 de abril, la Embajada britá- ' 
nica en Madrid solicitó se le entre- 
gara el hidroavión, aduciendo que se 
trataba de una nave, tripulada, que 
por no encontrarse en condiciones 





(**) No parece probable que una to- 
ma de agua en mar llana, que no ocasio- 
na averías en la célula del hidro, cause un 
daño tan característico como la deforma- 
ción de dos palas de la hélice; mejor se 
puede pensar que las averías fueron pro- 
ducidas en la maniobra de rescate del 
avión, al ser izado a bordo del barco, 
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de navegar por sus medios, había te- 
nido que ser auxiliada, y que, previo 
abono de los gastos que el salvamen- 
to había ocasionado, debería ser en- 
tregada a su propietario; el Gobier- 
no español rechazó la petición, por 
considerar que un hidroavión belige- 
rante, recogido en alta mar, no po- 
día ser equiparado a los náufragos, 
ya que esto implicaría una confu- 
sión entre el personal y el material, 
por lo que entregó los tripulantes en 
la Embajada de su país, en Madrid, 
y dejó internado al hidro en Las 
Palmas, 

Fueron pasando los años, y el 
Swordfish, a pesar de los cuidados 
que no se le regatearon en la base 


Inmediatamente de pasar el 
Swordfish, P-4073, a propiedad del 
Ejército del Aire, se le cambió la hé- 
lice por otra que previamente se ha- 
bía adquirido, se le repararon las 
otras averías, y se le pintó de color 
gris barracón, con los bajos azul ce- 
leste y los fondos de los flotadores, 
negros; se le pintaron asimismo los 
distintivos correspondientes; escara- 
pelas nacionales en el extradós de 
los planos superiores e intradós de 
los inferiores, la cruz de San An- 
drés, en negro sobre blanco, en el 
timón de dirección, y un disco ne- 
gro a cada lado del fuselaje, con un 
yugo y unas flechas, en rojo, sobre 
él; pintado en negro, en el plano fi- 


piloto con experiencia en hidros 
monomotóres, de flotadores, por ha- 
ber hecho la guerra como piloto en 
una escuadrilla de Heinkel 60, y ha- 
ber estado destinado, posteriormen- 
te, en la patrulla de Arado 95, en la 
Base de Pollensa. 


El HR6-1 nunca llegó a entrar en 
servicio de un modo definitivo, pues 
no se logró realizar con él un solo 
vuelo con completa normalidad, su- 
friendo averías de todo tipo, princi- 
palmente, de motor; probablemente, 
lo que ocasionara la deformación de 
la hélice aquel 9 de marzo de 1941, 
desregló el motor, y con los limita- 
dos elementos y casi nulos repuestos 





El Fairey “Swordfish” G-GXMJ, varado en la rampa de los talleres de Hamilton y Cía. en Santa Cruz de Tenerife, en marzo de 
1941. Por la línea de grasa que mancha el flotador, se aprecia que estaba algo hundido de cola 


de hidros, iba sufriendo como sólo 
pueden sufrir los aviones que no 
vuelan. A mediados de 1943, se reci- 
bió una oferta del Gobierno bri- 
tánico, de ese hidroavión y otros 
dos aviones, también internados 
(+**), los tres por la suma de 
1,200,000 pesetas. Se adquirieron el 
6 de diciembre de aquel año, por 
expediente número 3.503/1 de la 
Junta Económica de la Dirección 
General de Industria y Material, 
efectuándose el pago el 15 de febre- 
ro del año siguiente. 


e PR 


(***) Los otros dos aviones ofreci- 


dos eran: un Beaufighter que se encon- ' 


traba internado en Tablada, y un Bristol 
Blenheim, en Barajas. 


jo de deriva, llevaba el indicativo 
HR6-1, que el Estado Mayor del 
Aire le había asignado. En pocos 
días quedó listo el hidro para la 
prueba en vuelo. 

Aunque el destino definitivo del 
Swordfish era integrarse en el 51.2 
Grupo de Hidros, en la Base de Po- 
llensa, el E.M, del Aire al asignarle 
indicativo decidió que las pruebas 
se realizaran en Las Palmas, por lo 
que se le agregó a la 54.? Escuadri- 
lla de Hidros, pintándole en el fuse- 
laje, flanqueando los círculos ne- 
gros, las cifras, 54 y 1. 

Las pruebas en vuelo corrieron a 
cargo del teniente Pedro González 
García, Jefe a la sazón de la 54, 
Escuadrilla y de la Base de Hidros, 
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con que se contaba no pudieron 
nunca resolverse de un modo defini- 
tivo los defectos; por otra parte, los 
años que pasó, ocioso, en el barra- 
cón de la base del Puerto de la Luz, 
le fueron fatales, y la insidiosa co- 
rrosión hizo estragos en la célula de 
este hidroavión que, tras una docena 
escasa de vuelos, siempre a la vista 
de la Isleta, salvo alguna escapada 
hasta la bahía de Gando, desistió el 
Mando de enviarlo a Mallorca, y fue 
arrumbado en un rincón de la base 
de hidros. 


Decidida su baja definitiva, por el 
Estado Mayor del Aire, a mediados 
de 1948, fue desguazado poco des- 
pués, y sus restos fueron a aumentar 
el montón de la chatarra. 
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HISTORIA 





DEL 


IAI KFIR 





SALVADOR MAFE HUERTAS 


El Capitán X... (1), de la fuerza 
aérea Israelita, consiguió su primera 
victoria en combate aéreo, y tam- 
bién para el KFIR. 


1) Es costumbre en la Israel Defence 
Forces - Air Force no facilitar el 
nombre de sus pilotos que han inter- 
venido en combate, 





En efecto, durante el verano de 
1979, en una misión de cobertura 
aérea media, protegiendo a una for- 
mación de F-4E Phantom Il, que 
realizaban un ataque contra bases de 
la guerrilla Palestina en el sur del 
Líbano; al poco de establecer la ór- 
bita, recibió orden del Centro de 
Defensa Aérea, de identificar e in- 
terceptar una formación de MIG de 
la Fuerza Aérea Siria; remontándose 


Pm, 


% 


a 12,000 pies de altura y acelerando 
el ágil KFIR C-2 a más de 450 nu- 
dos de velocidad, mientras viró al 
Este en compañía de su inseparable 
punto, al mismo tiempo lanzando 
los depósitos exteriores de combus- 
tible, para así poder lograr una ma- 
yor maniobrabilidad. Pero los F-15A 
Eagle, que formaban la cobertura 
aérea alta, más rápidos, ya estaban 
metidos en la formación de MIG, 
identificados como MIG-21J, uno de 
estos últimos cayó en un picado ver- 
tical, dejando tras de sí una espesa 
estela de humo negro, al mismo 
tiempo que el piloto hizo uso de su 
asiento lanzable. Otro MIG llevaba 
como pegado, un F-15 en sus 


» 


seis .. 


+6 


El Capitán X... bien cubierto por 
su punto, maniobra su KFIR hacia 
dos MIG-21, que aparecen justo de- 
trás de una formación de nubes, a 
las “7” de los KFIR; después de un 
viraje ascendente muy cerrado, en el 
cual la fuerza de la gravedad, some- 
te a los pilotos a cerca de 6g (seis 
veces su peso, lo cual se hace sopor- 
table en cierto modo gracias a los 
zahones anti-g, los cuales se hinchan 
con aire del compresor, en cuanto el 
avión supera lg, evitando la “visión 
negra”, es decir la ausencia de riego 
sanguíneo en el cerebro). 


Se situa a unos 3,500 pies, 
en el cono trasero de sus enemigos, 
los cuales no lo han advertido, En 
los auriculares de su casco, recibe el 
tono indicativo de que la cabeza in- 
frarroja de sus misiles, han “localiza- 
do” los MIG-21, por el calor emiti- 
do por sus toberas de escape. Sin 








Foto en detalle de un Mirage IC con once derribos a su crédito — diez aviones 
sirios y uno egipcio—, la norma en la Fuerza Aérea ¡israelita es adjudicar el derribo al 
avión y no al piloto, 





Aunque este tipo de fotos no suele ser de gran calidad, sí por lo menos es 
espectacular, aquí vemos un Mig-21 egipcio, alcanzado de lleno por una ráfaga de los 
Defa de 30 mm, de un Mirage II! judío, en un difícil ángulo de deflexión, obsérvese el 
misil Atoll bajo el plano derecho del Fishbed, 





Vista de un Mirage lo modificado, obsérvese las trece escarapelas de otros 
tantos derribos, así como el triángulo de identificación en la deriva, esta foto fue 
tomada poco después de la guerra del “Yom Kippur”, octubre de 1973. 


dudarlo un instante el “leader” de 
la formación de KFIR, pulsa duran- 
te unos segundos el disparador en su . 


palanca de mando, el misil Shafrir, 
situado bajo el plano izquierdo, sale 
como una exhalación, dejando una 
estela blanca, que después de hacer 
una pequeña corrección en su corto 
vuelo, y por efecto de la espoleta de 
proximidad estalla a unos tres me- 
tros de distancia a la izquierda y al 
mismo nivel del MIG-21 del jefe de 
la formación Siria, sorprendente- 
mente, los dos MIG-21, siguen man- 
teniendo la formación cerrada. El 
Capitán X... ante el temor de over- 
chutarse, realiza un yo-yo, aproxi- 
mándose de nuevo a la formación 
enemiga, y cuando se prepara para 
disparar su segundo Shafrir, se per- 
cata de que el MIG-21, empieza a 
emitir humo blanquecino, al mismo 
tiempo que su cúpula sale disparada 
y el piloto se lanza, mientras el 
MIG-21, entra en barrena despren- 
diéndose piezas del mismo. Sin per- 
der tiempo los dos KFIR, inician el 
ataque contra el avión sirio restan- 
te, pero antes de que puedan abrir 
fuego, el MIG se mete en un banco 
de nubes, en su retirada hacia terri- 
torio sirio, perdiendo el contacto 
con el mismo. 


Durante este breve combate, los 
dos KFIR se habían desplazado a 
bastante distancia del lugar del en- 
frentamiento principal, :en el cual 
los F-15 derribaron 5 MIG-21 sirios; 
volviendo a su base el Capitán X... 
hizo el tradicional tonel de victoria 
sobre la vertical de la misma, la pri- 
mera en un KFIR. 


El 14 de mayo de 1975, el 
KFIR, era aceptado oficialmente en 
la fuerza aérea Israelita, la ceremo- 
nia puso fin a los rumores intermi- 
nables, que habían aparecido en la 
prensa especializada desde 1970; 
que mencionaban un misterioso 
avión en estado de desarrollo en ls- 
rael con nombres .exóticos como 
—Barak- —Black Curtain— y —Sal- 
vo—. 


Pero en esa fecha, el 27 aniversa- 
rio de la formación de la I1.A;F. y 
durante la demostración aérea del 
KFIR, muchos pilotos presentes, só- 
lo tenían en el pensamiento cuando 


podrían volar esa maravillosa «aero- 
Ae 
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nave. Aunque para los jefes de la 
LA.F., el aspecto verdaderamente 
importante, era, que por primera 
vez, y después de depender de mate- 
rial francés y norteamericano, por 
fin, tenían un producto enteramente 
nacional, 


, 


Incluso para los aficionados más 
“amateurs”, resultaba evidente la si- 
militud entre el KFIR y la serie MI- 
RAGE IlI/S, este parecido, en reali- 
dad está basado en una serie de he- 
chos históricos, que se empezaron a 
producir hace 21 años. 


El 23 de junio de 1959 para ser 
más exacto; cuando un piloto de 
pruebas de la IA.F., el Tte. Col. 
Daniel Shapira, voló por primera vez 
un MIRAGE III, entonces en perío- 
do de pruebas en Francia, tres años 
después, el 7 de abril de 1962, los 
dos primeros MIRAGE IIICJ, de los 
72 vendidos a Israel, aterrizaban en 
una base de la 1.A.F. 


Fue el MIRAGE, el avión que 
lanzó a la LA.F., dentro de la gene- 
ración “Mach 2” y no solamente 
contribuyó a la espectacular victoria 
israelita en la guerra de los Seis Días 
de 1967, también efectuó un papel 
muy importante en la guerra del 
“Yom Kippur” de octubre de 1973, 
siendo un completo éxito desde su 
entrada en servicio, haciendo frente 
a los duros estándares, especificados 
por la Fuerza Aérea israelita. 


La versión IIIC del MIRAGE es 
básicamente un interceptador, aun- 
que los israelitas fueron también uti- 
lizados en misiones de caza bombar- 
dero en la Guerra de los Seis Días y 
posteriormente. Sin embargo, la ex- 
periencia en combate, mostraba que 
este tipo de misiones, podrían ser 
más eficaces con ciertas modificacio- 
_ nes en el avión y sus sistemas; esta 
propuesta fue presentada a 'Marcel 
Dassault, para un modelo más avan- 
zado del MIRAGE; esta nueva ver- 
sión estaría mejor preparada para 
efectuar misiones tácticas; siguiendo 
estas recomendaciones el MIRAGE 
5 empezó su [proceso de desarrollo, 
y, a finales de 1966, Israel firmó un 
contrato con Avions Marcel Das- 
sault, para la compra de 50 de estos 
nuevos aparatos, los priméros de los 
cuales entrarían en servicio en los 
últimos meses: de 1967, pero el em- 
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Un Sukkhoi 7 “Fitter” egipcio poco antes de estrellarse sobre el Sinal, después 
de haber sido alcanzado por un misil Shafrir, lanzado por el Mirage !!l que aparece en 
la parte superior de la foto, obsérvense las llamaradas provenientes de la tobera y del 
borde de fuga del plano izquierdo. 





El Kfir CT-2, versión de entrenamiento avanzado de su hamólogo Manoplaza, 
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Un Kfir C-2 permanece en alerta inmediata, cargado con seis bombas de 250 libras y dos misiles S 


bargo decretado por De Gaulle en 
las vísperas de la Guerra de junio de 
1967, impidió el suministro de estas 
aeronaves, aunque después de arduas 
negociaciones, Dassault devolvió el 
importe de los 50 aviones, los cuales 
habían sido pagados por adelantado, 
y éstos, después de permanecer va- 
rios años almacenados, entraron en 
servicio en l'Armée de l'Air, donde 
hoy día sirven dos escuadrones de la 
Escadre de, Chasse 13, en la base de 
Colmar. 

El embargo francés, convenció a 
los israelitas, que su país debería 
empezar a fabricar sus propias ar- 
mas, particularmente aviones, tan 
pronto como fuera posible; a pesar 
de que los EE.UU. empezaban a su- 
ministrar Skyhawks y posteriormen- 
te Phantoms, sin condicionantes pre- 
vios. 


Se dieron instrucciones a Israel 
Aircraft Industries, para que prepa- 
rara las posibilidades de diseño de 
un avión de combate propio. pero 
ante la premura de tiempo, se deci- 
dió “copiar” la estructura del MI- 
RAGES, y el primer prototipo de 
este MIRAGE israelita, llamado 
NESHER, voló por primera vez en 
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septiembre de 1969, comenzando 
las entregas a principios de 1972. 
El NESHER era básicamente un MI- 
RAGE $ equipado con un radar de 
interceptación de origen judío, pero 
derivado del Cyrano francés. Duran- 
te la Guerra de octubre de 1973, 
había 40 de estas máquinas en servi- 
cio en la 1A.F., equipando dos es- 
cuadrones, los cuales fueron utiliza- 
dos exclusivamente como intercepta- 
dores y en misiones de superioridad 
aérea, así como escolta de F4 y 
A4, derribando un número conside- 
rable de aviones árabes, entre ellos 
algunos MIRAGE SD libios presta- 
dos a Egipto y un MIRAGE IHIEL 
libanés. 


Recientemente una versión mo- 
dernizada del NESHER, el DAG- 
GER, ha sido vendida a la Fuerza 
Aérea argentina, que, en 36 ejempla- 
res, son alineados por la VI Brigada 
Aérea en la base de Tandil, cerca de 
Buenos Aires; en esta nueva versión 
todo el equipo electrónico es de ori- 
gen israelita, incluyendo un moder- 
no radar Elta, de características 
iguales o superiores al Cyrano IV 
Tanto el HESHER como el DAG- 
GER, son propulsados por el reactor 


Atar-9, construido en Israel. 


Ahora bien, parte del éxito con 
el que los judíos han acometido la 


Act 
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ma misión sobre el Líbano. 


fabricación de los NESHER, DAG- 
GER y por supuesto el KFIR, es de- 
bida a un hombre, un ingeniero sui- 


línea de vuelo de una base israelita, estando presentes en la misma ambos modelos del Kfir. 


zO, llamado Alfred Frauenknecht, 
que consiguió copiar los planos y 
hasta los más infinitos detalles de 
construcción del MIRAGE y enviar- 
los a Israel, pero por una pequeña 
casualidad, fue descubierto y conde- 
nado a cuatro años de prisión en 
Suiza. Una vez en libertad fue invi- 
tado por el gobierno israelita a pre- 
senciar una demostración en vuelo 
en Israel del KFIR, una recompensa 
moral sustancial, aunque se supone 
que la económica fue igualmente es- 
pléndida, barajándose cantidades de 
seis cifras en dólares. 


Volviendo al KFIR y su desarro- 
llo, TAI, a principios de los años 70, 
había comenzado la producción en 
serie del transporte ligero Arava, así 
como la fabricación bajo licencia del 
pequeño reactor para usos ejecuti- 
vos, Jet Commander, rebautizado 
Westwind por IAI. Así pues, esta 
compañía aeronáutica se preparó pa- 
ra la producción del KFIR, el cual 
debería desde un principio combinar 
la probada estructura del MIRAGE, 
con la eficacia del reactor General 
Electric J-79 (el reactor militar más 
producido en Occidente, equipando 
entre otros a los F-104 y F-4 Phan- 
tom). 
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Por supuesto, el gran problema, 
era trasplantar este reactor a la cé- 
lula del MIRAGE, y qué duda cabe, 
que, en un principio hubo proble- 
mas, pero la decisión estaba tomada, 
debido fundamentalmente al menor 
consumo de este motor en todos los 
regímenes de vuelo, así como un 
mayor empuje, alrededor de 1.000 
kilos más que el Atar-9, el acopla- 
miento no fue excesivamente difícil, 
debido al diámetro similar de am- 
bos, aunque el J-79 es más corto, 
con lo cual se hubo de rediseñar la 
parte trasera del fuselaje, también y 
debido al mayor caudal de aire que 
absorbe el reactor americano, las to- 
mas de aire se sobredimensionaron, 
fue necesario hacer una toma de 
aire en la base de la deriva, para ma- 
yor ventilación de las aletas del 
postquemador. 


Mientras tanto y como medida 
interina se preparaba la producción 
del NESHER y piezas de repuesto 
para los MIRAGE IINICJ, también al- 
gunos de estos últimos se modifica- 
ron con un J-79, pasando a denomi- 
narse SALVO, haciéndose unas 20 
transformaciones, más algunos nue- 
vos, el primero de estos “híbridos” 
voló en septiembre de 1971, partici- 








pando en la guerra del “Yom Kip- 
pur” adscritos en un escuadrón de 
la LA.F. 


El verdadero prototipo del KFIR, 
realizó su primer vuelo, durante el 
verano de 1973, y después de un 
apretado programa de pruebas, coro- 
nado con el éxito, se decidió su pro- 
ducción en serie. 


La presentación oficial de este 
avión, se hizo en la primavera de 
1975; un poco más de un año más 
tarde tuvo lugar la del KFIR C-2, 
versión dotada con dos aletas ca- 
nard, que aumentan la maniobrabili- 
dad, reducen el ángulo de incidencia 
en el aterrizaje, rebajando la veloci- 
dad de aproximación y reduciendo 
la carrera de despegue y aterrizaje, 
también hay otras modificaciones de 
menor importancia en ambas versio- 
nes y esto es importante, pues el 
borde de ataque de las alas tiene, 
como se puede observar en las foto- 
grafías, un “diente de perro”, es de- 
cir, ese ángulo que forman en la mi- 
tad de su extensión, lo cual hace el 
efecto práctico de unos flaps de 
borde de ataque. 


Una versión biplaza, ha sido desa- 


730 


rrollada, resultando en un alarga- 
miento del fuselaje de 81 cms. dán- 
dole al mismo tiempo, ángulo des- 
cendente a la parte delantera del 
mismo, para así mejorar la visibili- 
dad del segundo piloto. Más de 200 
KFIRS han sido pedidos por la 
LA.F., de los cuales aproximada- 
mente más de la mitad están en ser- 
vicio, por supuesto los primeros 
KFRS, han sido modificados a la 
versión C-2. 


Si comparamos el KFIR con un 
MIRAGE IlI/5, veremos que exte- 
riormente son muy similares, pero 
ahí terminan todos los parecidos, 
pues el resto es una hábil combina- 
ción de equipamiento de origen is- 
raelita, propia de la ingeniosidad de 
este país. 


Desde el radar, que en dos versio- 
nes lo equipa, la primera, con un 
sencillo equipo de telemetría y pun- 
tería Elta ELM-2001B (versión con 
radome pequeño, especializado en 
ataque y combate aéreo diurno). En 
segundo lugar un radar multiuso 
ELM 2021 (versión táctica y de ca- 
za todo tiempo, idéntico radome al 
IATl DAGGER), todo ello empareja- 
do a una computadora de tiro Ma- 


hat-B, estando unido a un HUD, sis- 
tema inercial de navegación y equi- 
pos ECM internos. 


- Como la carga ofensiva es supe- : 


rior, el tren de aterrizaje se ha refor- 
zado convenientemente, dotándosele 
al principal de ruedas de mayor diá- 
metro. Cuenta con siete puntos para 
carga externa, pudiendo llevar un 
máximo de 4.300 kgs. 


El reactor General Electric 
J-79-JIE, que mueve al KFIR es 
construido bajo licencia en Israel y 
tiene la particularidad que le ha sido 
eliminada la estela negra tan caracte- 
rística de estos reactores, la cual era 
una desventaja táctica de relativa 
importancia. 


Para el combate aéreo, aparte de 
los dos cañones Defa de 30 mm. 
con 140 balas cada uno (construidos 
en Israel con licencia). Lleva dos mi- 
siles de guiado infrarrojo, Rafael 
Shafrir 2, éstos, muy parecidos al Si- 
dewinder, pero que tuvo un desarro- 
llo independiente de éste, siendo un 
arma, con mayor precisión y sobre 
todo una carga explosiva superior 
(11 kgs.). Como ejemplo de sus 
mortiíferas cualidades, durante la 
guerra del “Yom Kippur” en octu- 
bre de 1973, 102 aviones árabes 
fueron derribados por el Shafrir 2, 
contra un total de 400 aviones ára- 
bes derribados en combate aéreo, lo 
que supone un 25 por ciento del to- 
tal; así pues podemos afirmar cate- 
góricamente, que únicamente se le 
puede comparar a los últimos mode- 
los del Sidewinder, AIM-9L y AIM- 
9M. 


Como conclusión señalemos que 
el KFIR, no es una mera copia del 
MIRAGE, sino más bien un desa- 
rrollo del mismo, con unos avanza- 
dos equipos de origen israelita, pero 
de bajo mantenimiento, unido, al 
acoplamiento de un poderoso mo- 
tor, hace que este avión favorable- 
mente con la nueva generación de 
cazas, F-16, F-18, y MIRAGE 2000, 
pero con unos costos de adquisición 
bastante más bajos, y es muy posi- 
ble que en próximos años, veamos 
al KFIR C-2 en las fuerzas aéreas de 
varios países, como Ecuador, Méji- 
co, Guatemala, Taiwan, Filipinas y 
algunos otros, especialmente del 
área latino americana. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Julio 1982 








| 
| 
S 


| 


a Navegación Aérea, los Aeropuertos, el Control de Tráfico Aéreo, las instalaciones de | 


¿sabias que...? 


Ayuda a la Navegación, documentación pertinente y otra porción de materias de índole 
aeronáutico le afectan tanto al Ministerio de Transportes y Comunicaciones, como al Ministerio 


de Defensa. 


Pp ara fijar y delimitar las facultades de estos Departamentos en esta materia fue creada el 8 de 
diciembre de 1970 la Comisión Interministerial entre Defensa y Transporte (CIDETRA). 


L a CIDETRA estudia, informa y resuelve, sobre todos los asuntos que, anteriormente, estaban 
encomendadas a la Comisión Asesora de Navegación Aérea (CANA), que ha dejado de 


existir 


E | Presidente de CIDETRA es el Jefe de la División de Operaciones del E.M. del Aire y 


Vicepresidente, el Secretario General Técnico del Ministerio de Transporte. Son Vocales, por 


parte del E.M. del Aire, el 


Jete de 


la Sección de Espacio Aéreo, el de la Sección de 


' Comunicaciones y Electrónica, así como el Jefe de la División de Planes y el Jefe de Control y 


| 


| 


Circulación Aérea del MACON. 


H an sido convocados los Premios “Ejército del Aire 1982” de Prensa, Radio, Televisión, ' 


Pintura, Escultura y Profesionales del Ejército del Aire (D.O.E.A. núm. 50). 


E l último tiene por finalidad estimular la actividad intelectual de los miembros del Ejército 


del Aire, fomentando el desarrollo de trabajos de investigación y divulgación sobre temas de 


interés profesional y está dotado con 200.000 pts. de premio (D.O.E.A. núm. 50). 


a proporción de candidatos a plaza en las convocatorias a ingreso en los diferentes Cuerpos 
di Oficiales del Ejército del Aire correspondiente al año en curso arrojan los datos 


siguientes: 


CSAGA 


Ingenieros Aeronáuticos 
Ingenieros Técnicos Aeronáuticos 


Intervención 
Jurídicos 
Farmacéuticos 
IMEC-EA (no pilotos) 
IMEC-EA (pilotos) 


324 Canditados por plaza 

3,5 Candidatos por plaza 
29 Candidatos por plaza 
318 Candidatos por plaza 
196 Candidatos por plaza 
19 Candidatos por plaza 
3,5 Candidatos por plaza 
7,2 Candidatos por plaza 





| 
l 
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a Fuerza Aérea belga tiene que absorber parte de la reducción económica del presupuesto y 
L dirige sus recortes al transporte, con el fin de no comprometer la seguridad. Disminuirán los 
vuelos de “Mystere 20'' para asistencia a reuniones cuya escasa distancia no justifica el transporte 
aéreo y el espaciamiento de los vuelos a los Estados Unidos en relación al Programa de los F-16. 


E | Ala núm, 52 de la Lufwaffe, situada en Leck, próxima a la frontera con Dinamarca, 

dotada con aviones F-4E, tiene la misión —en unión del Ala 51, en Eschabarch— exclusiva 
del reconocimiento aéreo y electrónico de alta y baja cota, sí bien puede actuar como aviación 
de defensa aérea y de ataque, según las exigencias de la situación. 


E | Regimiento núm. 33 de Transmisiones, de /a Lufwaffe, ubicado en Fassberg, se encuentra 
integrado en el sistema NADGE que en unión de los demás Regimientos existentes forman 
la base defensiva en la detección, seguimiento y control de aviones en vuelo a baja cota. 


tra misión de esta Unidad es la de apoyar a la aviación propia de vuelos a baja cota y más 

concretamente en las acciones de apoyo directo, por lo que en caso de conflicto armado, 
dicho Regimiento tiene capacidad para intercambiar información con las Unidades del Ejército de 
Tierra dentro del marco de la OTAN. 


L as Escuadrillas de Caza de la Fuerza Aérea belga reducirán sus horas de vuelo. En 1981 

habían sido rebajadas de la media de 180 horas a 150 horas de vuelo para el presente año, 
aunque en la OTAN se estima que el mínimo de horas de vuelo anual para mantener a un piloto 
convenientemente entrenado no debe ser inferior a 240 horas de vuelo. 


E / Gobierno francés ha emitido un decreto fijando las atribuciones de los Jefes de Estado 

Mayor (Núm. 82-138 de 8 de febrero de 1982), en el que en su artículo 14 otorga al Jete 
del Estado Mayor de los Ejércitos o, en su caso, al Jefe del Estado Mayor General de los 
Ejércitos el mando conjunto de las operaciones militares, creando un mando personal en lugar del 
mando colegiado que existía en /a legislación, quedando los Jefes de E.M. de los Ejércitos como 
adjuntos del Jefe del Estado Mayor General para la realización de operaciones militares. 





¿sabias que...? 
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Un querido compañero opina que 
en esta sección comento mucho el 
ayer, poco el hoy y casi nada el ma- 
ñana. Y es la puritita verdad. No 
“soy morboso ni menos masoquista, 
pero un poco de crítica me sienta 
bien. Pero la razón de esta despro- 
porción es muy sencilla. Respecto al 
ayer, con un poco de imaginación y 
un exceso de osadía puedo remon- 
tarme hasta la pehistoria. Del hoy 
ya da puntual noticia esta Revista 
en otras secciones redactadas por 
plumas cuya fuente es más directa 
que la mía. Pero del mañana sólo 
puedo aventurar hipótesis y —si aca- 
so— apuntar algunos proyectos, la 
mayor parte de las veces de resulta- 
do incierto. Por otro lado, los con- 
ceptos temporales son muy relativos 
cuando nos situamos idealmente en 
el espacio, donde la luz y las imáge- 
nes que recibe un planeta (como el 
nuestro) en determinado momento, 
corresponden a una emisión realiza- 
da posiblemente hace millones de 


MAÑANA, DIOS DIRA ... 


años por una estrella o reflector su- 
per lejanos. 

Además, las academias de cien- 
cias no gustan de aventurar sus jui- 
cios hasta que los hechos están más 
que comprobados; las fábricas celan 
cuidadosamente sus proyectos; y los 
ejércitos guardan todavía más her- 


méticamente sus planes. Sea por 


miedo a comprometer su prestigio, 
en el primer caso; por temor al es- 
pionaje industrial, en el segundo; o 
por prevención contra el espionaje 
clásico, en el' tercero, las noticias 
““futuribles” sólo se filtran con 
cuentagotas. Así que “uno”, o se 
organiza su espionaje particular —pa- 
ra lo que carece de dinero, condicio- 
nes y gusto— o se queda “in albis”” 
de lo que se cuece en los organis- 
mos que prestan su savia, (no, su 
sabia; ya que estoy seguro de que 
entre ellas no hay ninguna casquiva- 
na) a los altos - niveles de la inteli- 
gencia en todos los sentidos de esta 
palabra. 





Paisaje Venusino 
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Es cierto que elevados estamen- 
tos dejan que se “cuele” alguna in- 
formación y. hasta la anuncian a 
bombo y platillo (a veces arrastra- 
dos por el entusiasmo, el orgullo o 
el simple deseo de propaganda), pero 
la mayor parte de las veces se trata 
de una insignificante “puñetita”. Y 
es lo lógico, porque hay mucho co- 
pión por ahí, dispuesto a explotar la 
noticia detallada en su propio bene- 
ficio. 

También hay que tener en cuenta 
que no todos los días se pueden ha- 
cer proyectos para el futuro (a no 
ser entre novios y con pocas proba- 
bilidades de éxito). Los programas 
aeroespaciales cuestan un riñón, su: 
desarrollo es muy complicado y su 
lanzamiento, aun más costoso, y es 
natural que todo ello haya que lle- 
varlo con gran reserva. Luego, por 
un inconveniente inesperado e inevi- 
table el programa se alarga, meses, 
años, decenios o “sine die”. La rece- 
sión económica universal, que se ha 
“cargado” a tantas empresas indus- 
triales y compañías comerciales (en- 
tre las que las aeronáuticas no son 
excepción) tampoco favorece los 
proyectos atrevidos. Incluso los éxi- 
tos rentables tienen que contar con 
desenvolverse en un futuro impreci- 
so. Los presupuestos de estudios 
aeronáuticos en gran escala han su- 
frido recortes drásticos en más de 
una ocasión, a veces cuando ya se 
vislumbraban resultados prácticos. 


Tan lógica prudencia mantiene 
ahora en suspenso a la Astronáutica 
mundial, pendiente de la marcha del 


programa “Columbia” -—aunque éste 


vaya viento en popa— como lo esta- 
rá de su sucesor, el “Challenger”, 
antes de decidir en firme el estable- 
cimiento de colonias espaciales en 
tomo a la Tierra. Esto no quita para 
que los soviéticos -pese a no ser 
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muy amigos de seguir la iniciativa 
americana— se dispongan a realizar 
experimentos para montar su propio 
transbordador espacial. Por de pron- 
to siguen lanzando con regularidad 
y precisión satélites “Cosmos”, yen- 
do ya —más o menos— porel 1.400 
(que no es moco de pavo). Y con 
vistas al futuro en el Palacio de los 
Pioneros de Moscú, preparan, según 
sus informaciones, un grupo de 300 
niños de 11 a 17 años, selecciona- 
dos entre los de un alto coeficiente 
mental para que puedan formar par- 
te de las tripulaciones y “vecinda- 


des” de una “isla espacial” que po- 
dría ser construida para finales de 
esta década, fecha en que se contará 
con unos 1.200 de estos cadetes su- 
perdotados y duramente entrenados 
e instruidos. Algunos de ellos (y eso 
sí que es previsión) ya nacieron, en 
ambiente de ingravidez, en un tan- 
que especial sumergido. Y todos se 
hartan de darle vueltas al planetario 
para habituarse a contemplar el es- 
pacio como escenario o paisaje coti- 
diano y relativamente próximo. 


En el occidente europeo, la Aria- 





El cohete europeo Ariane 
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nespace, en vista del éxito de sus 
pruebas con el cohete Ariane tiene 
previsto lanzar cinco o seis cada año 
hasta 1986. 


Así que, pese a todo, la “cosa” 
se anima. Prosigue el perfecciona- 
miento de la red de comunicaciones 
en todo el mundo y, por ejemplo, el 
Ministro de Comunicaciones de Co- 
lombia ha anunciado, para junio de 
1985, el lanzamiento de un nuevo 
satélite que duplicará sus transmisio- 
nes nacionales e intemacionales. 


España ha sido sede de importan- 
tes reuniones astronáuticas con vis- 
tas al mañana. En un seminario con- 
vocado a primeros de año por nues- 
tro Ministro de Industria y Energía, 
se presentó a los representantes de 
diversos organismos oficiales y em- 
presas nacionales, el proyecto “Pro- 
sat” de la Agencia Espacial Europa 
o European Spacial Agency. Este 
proyecto, inicialmente español, fue 
adoptado por la AEE o ESA y con- 
siste en la experimentación de un 
dispositivo de comunicaciones y. 
control del tráfico mediante satélites 
geoestacionarios y equipos termina- 
les móviles, terrestres, marítimos y 
aéreos. En el proyecto, en el que 
igualmente intervienen Francia, Italia, 
Bélgica, Suecia, Canadá y el Reino 
Unido, cada nación participa econó- 
micamente de acuerdo con su inter- 
vención e intereses, distribuyéndose 
a partes iguales los gastos comunes. 
El presupuesto total se calcula en 
1.500 millones de pesetas. España 
invertirá 400 millones en un perío- 
do de 4 años, dirigiendo su partici- 
pación hacia la fabricación de termi- 
nales aeronáuticos y marítimos de 
pequeña potencia, para transmisión 
y recepción de datos y cálculo de 
posición del móvil. Instalaciones que 
mañana proporcionarán un medi 
seguro y relativamente económico 
de comunicación con cualquier em- 
barcación O aeronave dotada de los 
medios convenientes, 













































También se reunieron en nuestro 
país 250 ustrónomos, procedentes de 
13 países europeos, además de los 
representantes de Estados Unidos 
Canadá, Australia y Chile, en un: 
Conferencia Europea de Astronom! 
Espacial organizada por lu AEE y e 
Instituto de Optica del Consejo Su 





perior de Investigaciones Científicas 
(CSIC). En ellas se examinaron los 
resultados de las observaciones reco- 
gidas desde hace 4 años por el saté- 
lite científico europeo de explora- 
ción internacional en el campo 
ultravioleta (IVE), que se colocó en 
órbita (en colaboración), por la 
AEE, la NASA y el Consejo de Ín- 
vestigación Científica del Reino 
Unido. Aparte de otras conclusiones 
que no son por aquí del caso, se 
estudió la posibilidad de realizar fu- 
turas experiencias referentes al pro- 
yecto Magellan (Magallanes), obser- 
vatorio del campo ultravioleta lejano 
y muy lejano. 

También fue noticia proyectada 
al mañana la instalación en el obser- 
vatorio del monte Calar Alto, Alme- 
ría, de su pieza clave: un nuevo te- 
lescopio de 3,5 m. de diámetro, fa- 
bricado por Zeiss. La construcción 
de este telescopio ha supuesto diez 
años de trabajo constante, con un 
coste de 2.500 millones de pesetas y 
es el mayor construido hasta la fe- 
cha en la República Federal Alema- 
na, que participa con nuestro país 
en la explotación científica del refe- 
rido observatorio, a través del Insti. 
tuto Max Planck. Sus 430 toneladas 
de peso están aprovechados al máxi- 
mo, mediante una complicada red 
de computadores electrónicos de la 
última hornada y ópticamente es el 
no va más de la técnica actual. Ca- 
paz de localizar y recoger datos so- 
bre objetos espaciales a más de diez 
mil millones de años luz, podría lo- 
calizar fácilmente la llama de una 
vela colocada en la Luna. Claro es 
que nuestro satélite está situado 
(por término medio) a la reducid ísi- 
ma distancia de 384.409 km. No sa- 
bemos si el próximo astronauta que 
_ desembarque allí se prestará a colo- 
car la vela en cuestión para hacer la 
prueba (que, entre paréntesis, iba a 
salir por un ojo de la cara... de la 
Luna). El Ministro Federal de Inves- 
tigación y Tecnología Andreas von 
Búlow, que asistió en Obercocher 
(cerca de Stuttgart) a la presenta- 
ción del espejo (de un peso de 13 
toneladas) comentó que mientras la 
Astrología —de nuevo en auge, supo- 
ne una huida interior (y vana) ante 
la dificultad de solucionar los pro- 
blemas del mundo actual, la Astro- 


nomía —potenciada grandemente 
por los nuevos medios de observa- 
ción— contribuiría a ensanchar los 
límites de nuestro conocimiento so- 
bre el mundo que nos rodea. 


Pero así como estos adelantos, al- 
gunos de ellos completamente asép- 
ticos aumentarán nuestras perspecti- 
vas en el mañana, éste se presenta 
con muchas “pegas” en tomo -al 
mismo ambiente. ¿Qué se va a hacer 
con tanto trasto de deshecho dan- 
zando libremente por el espacio? 
No es sólo el que los mismos cohe- 


tes, satélites, etc., puedan estorbarse 
entre sí; es que la “basura espacial” 
procedente de ellos está poniendo el 
cielo físico hecho un asco. Son ya 
miles los artilurgios de fabricación 
humana y pedazos de ellos que ac- 
tualmente se encuentran situados en 
órbita alrededor de la Tierra. Según 
los organismos competentes, la ma- 
yoría está concentrada -—relativa- 
mente— a menos de 1.000 km. de 
altitud. Lo que supone una distancia 


pequeñísima en términos espaciales 


y más si se tiene en cuenta que, p. 





Espectacular momento del lanzamiento del “Columbia” 
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ej., el “Columbia” sube ya a unos 
250 km. 


Antes de colocarse. en Órbita, los 
satélites van soltando impulsores co- 
mo quien lava (sólo que aquí es al 
revés, ya que ensucian). Como cual- 
quiera de las piezas desprendidas vo- 
luntaria o involuncariamente puede 
colisionar más pronto o más tarde 
con algún meteorito con ganas de 
pelea, lo más probable en tal caso es 
que aquélla o éste se fragmenten. 
Los fragmentos, lanzados a una ve- 
locidad media de 10 km/seg., multi- 
plicarán geométricamente la proba- 
bilidad de choque y su capacidad de 
perforación. Y en suma, la polución 
espacial. 


En estos años, en que la frecuen- . 


cia de lanzamientos y el volumen de 
los proyectiles es todavía discreto, 
el número de artefactos volanderos 
aumenta en un 1 por ciento anual; 
pero supóngase lo que sucederá 
cuando el tráfico espacial crezca. 
Téngase en cuenta que está previsto 
el lanzamiento de 200 satélites co- 
merciales dentro de los 7 años pró- 
ximos. Las armas espaciales envia- 
das a hacer la ronda de noche y la 
de día serán cada vez más, con toda 
probabilidadad, si no se llega a un 
acuerdo satisfactorio. Por ello, el 
American Institute of Aeronautics 
and Astronautics (AIAA) considera 
que ha llegado la hora de establecer 
normas internacionales para atajar 
un riesgo que resultará inaguantable 
(aunque los humenos aguantamos to- 
do lo que nos echen) en el plazo de 
10 años. Claro, que difícil solución 
va a tener este problema complejo si 
los hay, ya que afecta a muchos y 
variados propósitos. 


Entre tanta premonición de mo- 
lestias (aunque estén acompañadas 
del anuncio de ventajas) tenemos un 
ejemplo de como los temores a un 
mañana catastrófico pueden ser 
—afortunadamente— infundados. Es- 
te ha sido el resultado inocuo de la 
conjunción de los nueve planetas a 
un solo lado del sol. Ya a principios 
de marzo, von Biúlow advertía del 
peligro de creer a pies juntillas en 
las amenazas de los astrólogos que 
se habían empeñado en anunciar rei- 
teradamente catástrofes inminentes 
para cuando aquella conjunción se 
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produjese. Incluso podía suponer... 
¡el fin del mundo! Pero como 
nuestros lectores deben saber por 
experiencia propia, aunque la oca- 
sión ha pasado no sucedió nada, 
aparte de que algún crédulo sufriera 
un soponcio en cuanto una nube os- 
cureció momentáneamente el sol 
donde él se encontrase. Ese miedo 
cerval —o por lo menos, recelo-- 
que bastante gente llegó a acusar, 
no puede ser más anticientífico y 
antihistórico, puesto que no es la 
primera vez que esta situación '“as- 
tral” ha sucedido en la vida de la 
Tierra y ésta sigue vivita (aunque 
bastante maltratada) y coleando, o 
girando. 


Mientras el “Pioneer-10” estado- 
unidense ha cumplido su décimo 
aniversario en el espacio, el “Voya- 
ger-2”, de sólo 5 años de edad, des- 
pués de sumar las lunas de Saturno 
y encontrarse “sorpresivamente” 
(como se dice ahora) con que son 
nada menos que 23, sigue su viaje 
hacia Urano, donde espera llegar en 
enero del 86 si no hay obstáculos 
en la vía, prolongando el “garbeo” a 
Neptuno, donde le esperan en 1989, 
Aunque este viajero, harto ya del 
sistema solar (que se está volviendo 
muy pequeño y monótono) piensa 
escaparse del sistema y de la vigilan- 
cia de la NASA, que si siempre le 
ha tratado con desvelo, en toda la 
extensión de la palabra, también se 
ha puesto pesada con él, haciéndole 
preguntas de día y de noche y en- 
viándole órdenes computerizadas. Y 
todos los hijos (sobre todo si son 
viajeros) desean liberarse de la tutela 
de sus progenitores. 


Por su parte, Venus nos ha man- 
dado un retrato en colores (y reto- 
cado) dedicado a toda la humanidad 
y en especial a las academias de 
ciencias que continúan haciéndole la 
corte desde hace 16 años. Entonces 
fue la soviética Venera-3 la que ini- 
ció la aproximación. Aunque la son- 
da se estrelló en el planeta, esta visi- 


- ta accidentada fue la primera que 


recibía un planeta solar por parte de 
un vehículo espacial procedente de 
la tierra, aunque el Lunik 2 hizo im- 
pacto en la Luna el 12 de septiem- 
bre del 59 y las Veneras | y 2 (en 
1961 y 65) interrumpieron sus co- 


municaciones, en vuelo. Por cierto 
que el éxito de la Venera-3 el 1 de 
marzo de 1966, desato la competen- 
cia soviéticoestadounidense. 


A principios de marzo cel año 
actual, las Veneras 13 y 14 se posa- 
ron en la erótica epidermis de Ve- 
nus. El estudio completo de las fo- 
tos, así como los análisis químicos 
de las muestras sacadas por las Ve- 
neras (ahondando sin compasión en 
los poros de la bella) han permitido 
a los científicos deducir que su su- 
perficie está formada por antiguos 
conglomerados: de basalto, compara- 
bles a los situados en la Tierra a 
unos 60 km. de profundidad. Según 
los encargados de la planificación 
del programa Venera, los datos reci- 
bidos servirán en un mañana próxi- 
mo para fundamentar el proceso de 
formación de la Tierra. Aparte de 
la toma de tierra, estas Veneras, 
posadas a 1.000 km. de distancia 
entre sí, hicieron otras “tomas” ci- 
nematográficas, durante 127 y 57 
minutos respectivamente, en zonas 
muy diferentes. En una, se observan 
piedras pequeñas y bloques pétreos; 
en la otra, de menor altura, forma- 
ciones de lava. Dichas filmaciones, 
con todo el encanto del Sov-color, o 
el sistema que sea, muestran con 
bastante nitidez las formas de la pri- 
mera zona en marrón; las de la se- 
gunda, en gris: y el cielo, de un to- 
no anaranjado velado por la bruma. 
Esta se debe a una capa de 80 km. 
de espesor con la que se cubre Ve- 
nus, a quien no hubiéramos creido 
capaz de tanto pudor, dado su his- 
torial. (¿O será un truco “sexy” pa- 
ra ir desvelándose a ritmo de strip- 
tease? ) Los científicos dan otra ex- 
plicación. Al parecer, la luz del sol 
se difumina a través de su densa at- 
moósfera, compuesta, en un 96 por 
ciento, de anhídrido carbónico. 


En fin, si quieren tener una ligera 
idea de lo que les espera durante 
“los próximos 10.000 años”, en lu- 
gar de fiarse de mí, que, además de 
ser ignorante, ni siquiera espero vivir 
tanto, pueden consultar a Adrián 
Berry, autor de la famosa obra de 
ese título. El sí que sabe hacer una 
buena exposición del panorama que 
espera a los más jovencitos de entre 
nosotros. a 
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la aviacion en el cine 


VICTOR MARINERO. 


AMPLITUD DEL CINE AERONAUTICO Y DEL ESPACIO 


¿Qué películas merecen incluirse 
en esta clasificación? 


Cuando los aficionados al cine in- 
tentamos seguir la pista de los 
filmes más o menos relacionados 
con estos temas (muchos de ellos 
desaparecidos incluso de toda refe- 
rencia profesional) nos enfrentamos 
con una labor realmente difícil. Las 





que encajan en esta definición en un. 


elevado tanto por ciento de su argu- 
mento se reducen a unas cuantas 
decenas. En el n.* 242 (enero de 
1961) de nuestra Revista, Miguel 


Sáenz de Sagaseta publicaba el ar-' 


tículo “La Aviación en el Cine”, 
proporcionando una historia y clasi- 
ficación muy inteligente de gran 
parte de ellas. Desde entonces no se 


Cartel anunciador de la película “Flash Gordon” 
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han hecho muchas más. Pero existen 
anuarios que, dentro de la relación 
general de la filmografía, incluyen 
apartados que se refieren concre- 
tamente a las producciones más oO 
menos aéreas bajo epígrafes que van 
de la A (aeropuertos, azafatas, etc.) 
hasta la Z. La última referencia que 
hemos captado es la de Zygones. 
Algún lector se preguntará: ¿Y que 
son los Zygones?. Mientras que 
otro  "enteradillo” podrá recor- 
darle: “Pero hombre, por Dios, los 
Zygones son unos seres demasiado 
conocidos dentro de la Fantaciencia 
Espacial, miembros de una raza ex- 
traterrestre cuya astronave se estre- 
llÓ contra nuestro planeta hace 
siglos y —ocultos en las profund+ 
dades del lago Ness (Inverness, Es- 
cocia, al NE de Glenmore)-— se dedi- 
caron a hacer perrerías por los con- 
tornos, al tiempo que intentaban 
reparar su complicado vehículo, con 
las dificultades que para ello su- 
ponía nuestro deficiente mercado 
espacial. Mientras tanto, y por su 
onda privada de “Redacción abier- 
ta”, se enteraron que su planeta de 
procedencia había desparecido del 
Universo, por lo que decidieron 
acabar con los humanos y quedarse 
en la Tierra a perpetuidad como 
únicos propietarios y vecinos. Lo que 
no contaban era con los extraordi- 
narios poderes del Dr. Who, que los 
eliminó por completo. Es decir, 
quedó tan sólo el milenario mons- 
truo Skarasen, que únicamente se 
atreve a asomarse sobre la superficie 


del lago aquellos veranos en que 
escasean las noticias. siendo su 
aparición muy bien recibida por la 
prensa en general y el turismo bri- 
tánico en particular. Porque hay 
curiosos para todo y muchos no 
dudan en apuntarse en excursiones 
al Ness, despreciando el riesgo que 
ello supone. 
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Aunque el Dr. Who es poco 
conocido en España, viene apare- 
ciendo en la BBC desde hace veinte 
años. Su figura ha sido personificada 
por varios actores (pues ni siquiera 
J.R. podría aguantar tanto tiempo 
en la minipantalla). Incluso se han 
producido un par de largometrajes: 
“El Dr. Who y los Daleks” e “Inva- 
sión de la Tierra por los Daleks 
(2150 d.JC)” en los que el miste- 
rioso Doctor fue caracterizado por 
Peter Cushing, el afamado prota- 
gonista de las películas de misterio y 
terror. Notarán Vdes. que la fecha 
del hecho histórico indica que aún 
falta más de siglo y medio para que 
la citada invasión se produzca y que 
esta se refiere a los daleks y no a 
los zygones. Pero es que el Dr. Who 
es intemporal y a lo largo de sus 
aventuras, todavía sin producirse en 
el mundo real (según nuestro 
cómputo e incapacidad para viajar 
por el túnel del tiempo) se ha te- 
nido que enfrentar o se enfrentará 
no sólo con zygones y daleks, sino 
con otras muchas razas extraterres- 
tres. Como p. €j., los cyberios, chla- 
risacos, draconianos, krinoides, me 
canoides, movellanos, nimones, pela- 
dones, voords, etc., etc., amén de 
otros seres más cercanos a nuestra 
capacidad de comprensión, como 
demonios, diablos del mar, insectos 
gigantes, mandriles, marcianos O st- 
lurianos y bestias (pardas o de otro 
color) como Agged, Bok, el perro 
robot K-9_ el maniquí viviente Sin y 
demás monstruos del mal vivir. Para 
vencer a unos y otros ha tenido que 
derrotar previamente a supersabios 
tales como el Juguetero Celestial, o 
la Gran Inteligencia, apoyándose a 
veces en aliados tan eficaces como 
los Señores del Tiempo. 


Por otra parte, el Dr. Who no es 
más que uno de los infinitos seres 
míticos de la cinematografía de 
ciencia-ficción espacial, así que 
puede comprenderse lo árduo que 
resulta hacer un fichero relativamen- 
te comprensivo de esta rama del 7.* 
Arte. Pero hay que reconocer que, 
aun cuando estas producciones están 
fabricadas eri serie a base de trucos 
electrónicos, maquetas, superposi- 
ción de imágenes, etc., a veces sus 
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descripciones gráficas se fundan en 
proyectos reales de la Astronáutica. 
Afortunadamente, aunque estemos 
relativamente cerca de las colonias 
espaciales alrededor de la tierra, to- 
davía estamos muy lejos de poder 
informar “in situ”? sobre las guerras 
galácticas; y por lo tanto, no pode- 
mos Opinar acerca de la verosimili- 
tud o inverosimilitud de las escenas 
de combate extraterrestre. ¡Quién 
sabe si Buck Rogers (el héroe del 
siglo XXV), Flash Gordon (el incan- 
sable oponente del emperador Ming, 
el Inmisericorde) o Luke Skywalker 
(alumno aventajado de Ben Kenobi) 
son o serán unos estrategas formida- 
bles y a ellos se deba el triunfo 
definitivo del Bien sobre el Mal! 


Y perdonen que me haya perdido 
en la Z, alejándome de la A de 
“aeropuerto”. Pues bien, en los 
anuarios a que me refería, de los 
que es ejemplo destacado el del 
American Film Institute, Órgano se- 
mi-gubernamental, fundado en 
Washington en 1967, se adopta una 
manga ancha tal para meter en el 
bolso aero-espacial a tantos filmes, 
que uno se lleva muchos chascos. Á 
veces se cataloga en la sección de 
Aeropuertos una película en la que 
la única escena relacionada con €s- 
tos establecimientos aéreos es cuan- 
do un personaje o va a despedir o 
recibir a un amigo O a espiar a un 
enemigo, sube a un avión o baja de 
él, Muchas películas agrupadas bajo 
el epígrafe de Azafatas transcurren 
enteramente en un hotel u otro 
lugar en el que no hay más aire que 
el acondicionado. Como dice Sáenz 
Sagaseta, hay filmes referidos a Pilo- 
tos en los que sólo se cita de pasa- 
da que el protagonista fue piloto en 
su quizás ya lejana juventud; o en 
los de Globos se refieren a los infan- 
tiles o de feria. Así que, a pesar de 
que quien esto escribe haya reunido 
en su modesto fichero más de 1.000 
títulos, no está muy seguro de que 
la cifra de los aeronáuticos, de ver- 
dad de la buena, pasen mucho de 
100, 


Sin embargo, merece señalarse que. 


en varios de los filmes en que las 
escenas aéreas se reducen a una de 
muestra, ésta pueda ser la más im- 
portante de la obra; bien porque sea 


la fundamental en su presentación o 
desenlace o porque, por su especta- 
cularidad, robe el interés al resto de 
la trama, 


Empezando por la aerostación, 
tenemos como ejemplo a ““La vuelta 
al mundo en 80 días” (Around the 
World in 80 Days) en la que el 
globo sólo es uno de los muchos 
medios de transporte que utilizan 
Phileas Foog (David Niven) y Passe- 
partout (Mario Moreno), pero su 
prueba aerostática tiene especial 
interés y belleza; aunque al público 
español lo que le suele caer más en 
gracia son los escarceos tauromá- 
quicos de “Pasaporte-Cantinflas” en 
la monumental plaza de Chinchón, 
donde le da la réplica el mismísimo 
Luis Miguel Dominguín. No nos re- 
sistimos a dedicar unas líneas a esta 
versión libérrima de la novela de 
Julio Verne. El también” libérrimo 
realizador Michel Todd redondeó 
esta muestra de su sentido de lo 
espectacular y rumboso, aunque 
confiase la dirección a Michael An- 
derson, Además de su amplia y au- 
téntica ambientación (en Inglaterra, 
Francia, España, el Mediterráneo, 
Egipto, India, Hong-Kong, Pakistán, 
Siam, Japón, Méjico y Estados 
Unidos) Todd reunió a más de una 
treintena de viejas y nuevas glorias 
del cine y la televisión, consiguió 
una buena partitura de Víctor 
Young y lució el mejor estilo propio 
de filmación (el Todd-AO). La Aca- 
demia de Arte y de Ciencias Cine- 
matográficas, que no tuvo más re- 
medio que adjudicar —en 1956-— el 
XXIX “Oscar” a la película, pre- 
miando asimismo el color, montaje, 


partitura y guión. Los críticos inter- 


nacionales le adjudicaron el n.* 1 en 
sus listas más famosas, resaltando la 
labor del guionista S.J. Perelman. El 
público aguantaba —unas veces con 
entusiasmo y otras con resignación— 
las tres horas menos cuatro minutos 
que duraba la proyección. Porque 
además —al menos en la versión 
original— se incluía, como prólogo, 
el histórico “Viaje a la Luna” 
(1902). del mago del cine galo 
Georges Méliés. 


Pero de esta y otras películas ha- 
hablaremos otro día. E 
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ACTOS CONMEMORATIVOS DEL 
50 ANIVERSARIO DE LA REVIS- 
TA DE AERONAUTICA Y ASTRO- 
NAUTICA. La “Revista de Aeronáu- 
tica y Astronáutica” conmemoró su 
50 Aniversario con un sencillo acto 
en el Salón de Honor del Cuartel 
General del Aire, estando presidido 
por el General Jefe del Estado Ma- 
yor del Aire, a quien acompañaban 
los Tenientes Generales Alfaro 


Arregui, anterior GJEMA, Fernán- 
dez Loncoria, Primer Director de la 
Revista y López-Sáez Rodrigo, Jefe 
del Mando Aéreo de Combate y de 
la Primera Región Aérea. 





Entre los asistentes se encontra- 
ban Generales, Jefes y Oficiales del 
Ejército del Aire asiduos colabora- 
dores de la Revista, así como perso- 
nal de les diferentes áreas que inter- 
vienen en su redacción e impresión. 


Abrió el acto el actual Coronel 
Director de la misma quien dijo en- 
tre otras cosas: 


Nació la Revista de Aeronáutica 
en un momento muy oportuno, en 
el año 1932, creada por la Jefatura 
de Aviación Militar y las Direcciones 
de Aeronáutica Civil y Naval. Se !li- 
braba aún en el mundo y por su- 
puesto en España, lo que el Tenien- 
te General Fernández Longoria, 
llama en el artículo que publica en 
el número de abril conmemorativo 
de este cincuentenario, “la guerra 
del papel y de la tinta acerca de la 
doctrina de empleo de las Fuerzas 
Aéreas”. No se había llegado aún a 
una concepción definitiva acerca de 
la importancia del papel que la 


Aviación desempeñaría en el futuro 
y de la organización que llegaría a 
adoptar. 


La Revista sirvió entonces a los 
aviadores de vehículo para exponer 
sus ideas sobre estas cuestiones, en 
polémicas en las que cada cual desa- 
rrollaba libre y caballerosamente sus 
opiniones, sin coacción de ningún 
tipo y sin que nadie se rasgara las 
vestiduras. 

Fue aquella una época extraordi- 
nariamente creativa en el mundo ae- 
ronáutico y desde luego en España, 
que se mantenía en primera línea 
junto a las primeras potencias aero- 
náuticas. 


A continuación recordó que /a 
guerra de la tinta” no ha terminado, 
Basta con leer los presupuestos ge- 
nerales del Estado. Si el profesional 
del Ejército del Aire tiene algunas 
ideas que aportar al respecto debe 
decirlas y en voz alta. para que los 
que decidan puedan tomarlas en 
consideración. 


Después de afirmar que /a Re 
vista de hoy es fruto de una labor 
de equipo que abarca a todo el Ejér- 
cito del Aire, , felicitó a todos los 
presentes y muy especialmente al 
Jefe del Estado Mayor del Aire Te- 
niente General García-Conde,' que 
fue durante un tiempo director de 
la revista. 


A continuación se procedió a la 
imposición de Condecoraciones del 
Mérito Aeronáutico, siendo de Pri- 
mera Clase a don Ramón Salto Pe- 
láez, Coronel Honorario del Arma 
de Aviación, don Angel Santamaría 
García, Comandante del Cuerpo de 
Intendencia, y don Martín Cuesta 
Alvarez, doctor Ingeniero Aeronáuti- 
co. De Segunda a don Albano Posa- 
da Pardo, Empresario Encuaderna- 
dor y a don Antonio Gallo Guevara, 
Regente de !la Imprenta Nuestra Sra. 
de Loreto Y de Tercera a don 
Francisco López González, Oficial 
de Primera de la Imprenta Nuestra 
Sra. de Loreto. 
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En nombre de los condecorados 
pronunció unas emocionadas pala- 
bras el Coronel don Ramón Salto 
Peláez quien después de resaltar la 
ilusión y continuo deseo de supera- 


ción de todos aquellos que de una 


manera u otra contribuyen a la rea- 
lización de este medio de in- 
formación del Ejército del Aire, 


indicó que las condecoraciones reci- 
bidas servirían de acicate aun ma- 
yor para hacer de Revista de Aero- 
náutica y Astronáutica un medio 
cada vez más interesante, atractivo y 
profesional. 





Cerró el acto el Jefe del Estado 
Mayor del Aire quien pronunció la 
siguiente alocución: 


Excmos. Sres. Generales, Jefes, 
Oficiales, Suboficiales, Tropa y Per- 
sonal Civil. 


Queridos amigos y compañeros, 
deseo, antes que nada, agradecer la 
presencia de las ilustres personalida- 
des que celebran hoy con nosotros 
este 50 Aniversario de la Revista 
Aeronáutica. Esta presencia demues- 
tra que la dedicación de los antiguos 
Directores y Colaboradores en el 
quehacer de sus distintas etapas Se 
ha perpetuado en el recuerdo de to- 
dos ellos y en el nuestro, con mi 
agradecimiento por esta presencia 
que nos estimula, vaya también el 
reconocimiento de la labor que el 
equipo actual de la Revista viene 
desarrollando, al que quiero unir mi 
felicitación personal a los que han 
sido distinguidos con la Cruz del 
Mérito Aeronáutico. 
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Pero me gustaría que este acto 
no tuviese sólo el carácter de una 
celebración, quisiera que el estímulo 
alcanzase no sólo a los componentes 
de la redacción, a los colaboradores 
habituales, al personal de la impren- 
ta, encuadernación y fotomecánica, 
sino a todos los miembros del Ejér- 
cito del Aire, porque la Revista es 
de todos y uno de sus fines es dar- 
nos a conocer a todos nuestras pro- 
pias realidades, pero además, los 
acontecimientos que cada día vienen 
demostrando que las Fuerzas Aéreas 
son instrumentos que las naciones 
han de mantener jóvenes, dinámicos, 
permanentemente preparados, sin re- 
gatear esfuerzos para que puedan ser 
aplicados contundentemente en el 
esfuerzo preciso y por eso la nación 
entera, que tiene que conocer a su 
Ejército del Aire, confía en su capa- 
cidad y hasta saber de sus necesi- 
dades, porque a la hora en que se le 
exijan sacrificios ha de estar ésta 
voluntariamente dispuesta a ellos pa- 
ra su propio beneficio, 


Por eso quiero lanzar hoy un 
nuevo reto a la Dirección de la Re- 
vista como medio de difusión de 
nuestras posibilidades y de nuestras 
limitaciones, quiero estimular vues- 
tro ingenio para que logreis que mu- 
chos de nuestros compañeros habi- 
tualmente tibios o temerosos de 


expresar sus ideas o sus inquietu- 
des, se lancen a colaborar abierta- 


mente con nuestra Revista y no ten- 
gan reparos en el momento de expo- 
ner alternativas para conseguirlo, en 
la seguridad de que vais a encontra- 
ros mi decidido apoyo, porque al 
fin y al cabo también yo, como ha 
recordado el Coronel Dáneo, he te- 
nido el privilegio de pertenecer un 
día al equipo de la Revista, por ello 
finalmente deseo expresar mi con- 
fianza en el equipo actual de la Re- 
vista y mi esperanza de que vosotros 
y una mayoría del Personal del Ejér- 
cito del Aire la vaya considerando 
más suya, cuando pueda comprobar 
que parte de su esfuerzo se proyecta 


a los demás a través de las páginas 
de nuestra Revista Aeronáutica. 


Enhorabuena a todos y muchas 
gracias. 


eee 


Il, JORNADAS DE CULTURA 
AEREA EN GRANADA. Durante 
los días 1 al 16 de mayo, se celebra- 
ron en Granada las actividades pro- 
gramadas por las Segundas Jornadas 
de Cultura Aérea, organizadas con- 
juntamente por el Ejército del Aire, 
la Federación Provincial de los De- 
portes Aéreos y la Excma. Dipu- 
tación Provincial de Granada. 








Rerconodulano Y/C-R.C. /Rarmtación/Fostical adreo/ rencillas, 
MI COPA DE ANDALUCIA 
a del 1 ai 16 de Mayo 
A Y. . _ PROVINCIAL DE CRAMADA 
Dichas actividades, se desarro- 


Haron brillantemente cubriendo gran 
parte de los aspectos y manifesta- 
ciones de la Aviación en nuestros 
días. 


En el ciclo de conferencias pro- 
gramadas para las Jormadas diserta- 
ron entre otros: el Tte, General 
Serrano de Pablo sobre el tema “La 
Aviación ligera y deportiva”; el Coro- 
nel Aldasoro sobre “Las nuevas pro- 


fesiones aeronáuticas”. don Inmdale- 


cio Rego Fernández sobre “La Avia- 


ción Comercial española” y el Capi- 
tán de Navío de La Puente Sicre 
sobre '*La aeronáutica naval'”. 





Se celebraron igualmente diversas 
exposiciones de aerofilatelia, maque- 
timos y aeromodelismo, así como 
competiciones de este último depor- 
te. 


El día 16 de mayo, día en el que 
se clausuraron las Jornadas, se cele- 
bró un festival aéreo en la Base 
Aérea de Armilla en el que se efec- 
taron diversas demostraciones de 
vuelo acrobático, aerostación, para- 
caidismo y GEOS interviniendo, 
además, un avión “Harrier” de la 
8.2 Escuadrilla. 
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Sebastián Almagro realizó su ya 
tradicional exhibición de acobracía 
en su velero LO-100 y posterior- 
mente se inauguraron las instalacio- 
nes del Paraclub Polideportivo de 
Armilla. 





La Excma. Diputación Provincial a la RE- 
VISTA DE AERONAUTICA Y ASTRO- 
NAUTICA con motivo de su “50 Aniver- 
sario” y en reconocimiento a su labor al 
servicio de la Aviación Española 


Por la tarde del mismo día, en el 
Salón de Plenos de la Excma. Dipu- 
tación de Granada, el General de 
Aviación don Ramón Salas Larra- 
zábal disertó sobre '“La Aviación Mi- 
litar Española. Del Servicio de Avia- 
ción al Ejercito del Aire”, celebrán- 
dose al final sendos homenajes; uno 
al Tte. General don Emiliano J. 
Alfaro Arregui por sus destacadas 
vinculaciones como Jefe del Estado 
_ Mayor del Aire que fue, con la 
ciudad de Granada y otro a la Re- 
vista de Aeronáutica y Astronáutica 
en su 50 Aniversario, haciéndosele 
entrega «(de una placa a su Director. 
Clausurándose de esta forma estas 
fructíferas | Jornadas de Cultura 
Atrea. 


HF Fl 


VISITA DEL MINISTRO DE DE- 
FENSA AL ALA NUM. 14, El Mi- 
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nistro de Defensa, don Alberto 
Oliart Saussol, acompañado del Ge- 
neral Jefe del Estado Mayor del Ai- 
re y del General Jefe del Mando 
Aéreo de Combate y de la Primera 
Región Aérea, visitó el 6 de mayo 
la Base Aérea de Los Llanos y el 
Ala núm, 14 ubicada en la misma, 


Fueron recibidos por el Coronel 
Jefe de la misma quien expuso la 
problemática del Ala y sus caracte- 
rísticas, haciendo especial referencia 


a cuestiones de personal, material y . 


seguridad. 





recorrió el 


Posteriormente, 
Acuartelamiento de Tropa, el Escua- 
drón de Mantenimiento y el Grupo 
de Fuerzas Aéreas, presenciando a 
continuación una exhibición aérea a 
cargo de cinco aviones Mirage F-1, 


material aéreo con el que cuenta 
esta Unidad del Ejército del Aire. 


RELEVO DE MANDO DEL ALA 
22 Y BASE AEREA DE JEREZ. El 
día 22 de abril y presidido por el 
Segundo Jefe del MATAC, General 
de Division don Antonio Galbe 
Pueyo, se celebró en la Base Aérea 
de Jerez, el relevo de Mando del Ala 
22 y Base Aérea, cesando el Coronel 
don Porfirio Chillón Corbalán y to- 
mando posesión de dichas Jefaturas 
el Coronel don Vicente Pérez Rayo. 


Como invitados acudieron entre 
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otras Autoridades el General Gober- 
nador Militar de la Plaza y Provincia 
de Cádiz, el Jefe de la Base Naval 
de Rota, el Jefe Acctal. del Regi- 
miento de Artillería Antiaérea 
núm. 74 y el Alcalde de la Ciudad. 
Además asistieron todos los miem- 
bros de la Base Aérea que formaron 
de acuerdo a las formalidades regla- 
mentarias. : 





A continuación el Coronel don 
Porfirio Chillón Corbalán, agradeció 
a los presentes la asistencia al acto, 
a la vez que expresó su ofrecimiento 
personal en el nuevo destino que 
desempeñará, 


Como epílogo del acto, el General 
Segundo Jefe del MATAC, resaltó 
los valores personales del Coronel 
saliente y del entrante, finalizando 
con un Viva al Rey, a España y a 
las Fuerzas Armadas. 


CLAUSURA DEL XVI CAMPEO- 
NATO NACIONAL MILITAR DE 


PARACAIDISMO DEPORTIVO. El 
13 de mayo tuvo lugar en la Escuela 


Militar de Paracaidismo “Méndez Pa- 
rada” la Clausura del XVI Campeo- 
nato Nacional Militar de  Para- 
caidismo Deportivo. 


Dicho acto, fue presidido por el 
General Jefe del Estado Mayor del 
Aire, don Emilio Garcia-Conde Ce- 
ñal, acompañado por el General Jefe 
del Mando de Personal don Andrés 
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Robles Cebrián y General Director 
de Enseñanza don Felipe Sequeiros 
Bores, así como diversas Autorida- 
des civiles y militares. 





A su llegada a la Escuela, fue 
recibido con los honores de orde- 
nanza, pasando a continuación revis- 


ta al personal de este Centro y 
Escuadrilla de Zapadores Paracaidis- 
tas, dependiente esta última del 
MATAC y ubicada en esta Escuela, 
la cual destfiló a continuación. 


Acto seguido, toda la comitiva se 
trasladó al Foso de Lanzamiento, al 
objeto de presenciar diversos lan- 
zamientos, a cargo de personal per- 
teneciente al Ejército de Tierra, Es- 
cuela Militar de Paracaidismo y Pa- 
trulla Acrobática de Paracaidismo 
del Ejército del Aire, finalizados los 
cuales y cerrando toda la exhibi- 
ción, sobrevolaron la zona, una pa- 
trulla de aviones T.12B, de los que 
está dotado el 721 Escuadrón de 
FF.AA. de esta Escueta. 


Seguidamente se procedió a la 
entrega de los trofeos conquistados 
en este Campeonato, obteniendo los 
primeros puestos en las distintas 
modalidades, el personal siguiente: 


CAMPEON NACIONAL ABSO- 


LUTO 


Cabo 1.” (T.S.) del Ejército del Aire 
don Luis Forcen Báez 


CAMPEON NACIONAL DE PRECI- 


SION 
Sargento (ETS) de! Ejército del Aire 
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don Justo Muñoz García 


CAMPEON NACIONAL DE ESTILO 


Sargento 1.” (ETS) del Ejército del 
Aire don Eladio Justo Seoane 


EQUIPO CAMPEON DE PRECISION 


Sargento (ETS) don Justo Muñoz 
García 

Cabo 1.” (T.S.) don Manuel Fernán- 
dez Abellán 

Cabo 1.” (T.S.) don José F. Jerez 
Moreno 

Cabo 1. (T.S.) don Fernando Co- 
rona Aroca 

Cabo 1. (T.S.) don Luis Forcen 
Báez 


EQUIPO CAMPEON DE VUELO RE- 


LATIVO 


Sargento (ETS) don Justo Muñoz 
García 

Cabo 1. (T.S.) don Manuel Fernán- 
dez Abellán 

Cabo 1. (T.S.) don José F. Jerez 
Moreno 

Cabo 1.” (T.S.) don Fernando Coro- 
na Ároca ] 

Cabo 1.” (T.S.) don Luis Forcen 
Báez 


Todos ellos pertenecientes a la 
Patrulla Acrobática de Paracaidismo 
del Ejército del Aire (P.A.P,E.A.) 


Terminado el Acto de la Entrega 
de Trofeos, se procedió a arriar la 
Bandera del Campeonato por el 
Campeón Absoluto del mismo y, 


tras unas palabras del General Jefe 
del Estado Mayor del Aire, en las 
que hizo alusión al alto grado de 
preparación de la Patrulla Acrobáti- 
ca, agradeciendo y felicitando a los 
distintos paracaidistas del Ejército de 
Tierra y del Ejército del Aire, por la 
brillantez con que se desarrolló el 
Campeonato, significándoles que 
continuaran en esa línea de actua- 
ción, dio por clausurado en nombre 
de su Majestad el Rey el XVI Cam- 
peonato Nacional Militar de Para- 
caidismo Deportivo. 


Finalizados los actos, se ofreció 
una Copa de Vino Español en el 
Pabellón de Oficiales a las diversas 
Autoridades, Jefes, Oficiales, Subofi- 
ciales, Personal Civil y participantes. 





EXPOSICION AERONAUTICA EN 
SANTANDER. El Excmo. Ayunta- 
miento de Santander ha patrocinado 
una exposición fotográfica que tuvo 
lugar en el Palacio de la Magdalena 
(Edificio Caballerizas) en donde se 
ha recogido del Archivo Fotográfico 
Histórico: Municipal, documentos 
gráficos en relación con la Aviación 
desde sus primeros inicios, así como 
de Escuadras de la Armada española 





Pra E mo 


“LA AVIACION Y LA MARINA EN 
BPOSICION FOTOGRAFICA LA HISTORIA DE SANTANDER” 


PALACIO DE LA MACDALENA (Edificio de Caballerizas) 
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y de otras naciones que en distintas 
ocasiones han visitado la ciudad. 


En relación con Aviación figura- 
ban un total de 45 fotografías, a 
través de las cuales se recoge la his- 
toria de la aviación en Santander, 
destacando fotografías de la dinastía 
de los Pombo, Salvador Hedilla y de 
otras figuras y acontecimientos aero- 
náuticos. 





ACTIVIDADES DEL ESCUADRON 
DE SEGURIDAD Y SERVICIOS 
DEL CUARTEL GENERAL DEL 
AIRE. Con motivo de celebrarse du- 
rante estos meses, los XXV años de 
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la creación del Escuadrón de Segu- 
ridad y Servicios del Cuartel General 
del Ejército del Aire, se están cele- 
brando diversas actividades entre el 
personal de Tropa. 


Una de ellas ha sido un concurso 
de carteles anunciadores de dicha 
conmemoración. Entre los seleccio- 
nados ha sido adjudicado el Es 
premio al Soldado de la Escuadrilla 
de Servicios Juan Carlos de la Calle 
Martín. 
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SEMBLANZAS 


EMILIO HERRERA ALONSO, Coronel del Arma de Aviación 


JOSE MARIA UGARTE RUIZ DE COLUNGA 


Hijo de don Társilo Ugarte Fer- 
nández, comandante de Infantería a 
la sazón, piloto aerostero —y más 
tarde, de aeroplano—, figura impor- 
tante entre los creadores de la Avia- 
ción Militar española, nació José 
María Ugarte y Ruiz de Colunga, en 
Toledo, el 28 de septiembre de 
1908. Ingresó a los quince años de 
edad en la Academia de Infantería, 
y, promovido a alférez en 1928, fue 
destinado al Regimiento de Gui- 
púzcoa n.” 53, de guarnición en Vi- 
toria, en el que apenas sirvió un 
año, ya que en 1929 realizó el curso 
de observador, pasando a depender 
del Servicio de Aviación Militar, 
integrado en el Grupo de Hidros de 
la Península, que tenía su base en 
Los Alcázares, en el Mar Menor. A 
finales de 1930 —ya teniente— asis- 
tió al curso de piloto en la escuela 
de Albacete, y al de piloto de gue- 
rra en Cuatro Vientos donde, en 
1932, recibio el correspondiente 
título. 


- 


En 1936 se encontraba destinado 
en la 3. Escuadra, en Barcelona, 
pero en una curiosa situación mili- 
tar, denominada “eventualidades”, 
ideada por aquellos años para man- 
tener en ella a aquellos aviadores 
que, por sus ideas, eran conside- 
rados desafectos, e interesaba estu- 
vieran alejados del Servicio. El 18 
de julio se presentó el teniente 
Ugarte al jefe del aeródromo de 
Logroño, comandante White, co- 


(1908-1938) 





menzando a prestar servicio en el 
Grupo 23, participando dos días 
después, el 20, en apoyo de la co- 
lumna que atacaba Epila, bajo el 
abrasador sol aragonés, bombardean- 
do con su Breguet, en una labor 
tenaz, initerrumpida, agobiante y 
agotadora, volando cada vez más 
bajo, cada vez mas 'caliente”, para 
precisar la colocación de las bombas 
y permitir a la infantería nacional 
dar el asalto casi metida entre las 
explosiones de aquéllas. Por aquellos 
días alternaba los vuelos en Breguet 
IX con otros en Fokker F-VII; 
con ambos aeroplanos actuó en los 
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frentes de Aragón, Vascongadas y 
Somosierra, reconociendo además 
toda la franja cantábrica, y realizan- 
do muy decisivos servicios entre los 
que destacó el llevado a cabo el 3 
de agosto ametrallando a ras del 
suelo con su Breguet a los separa- 
tistas, apoyando el ataque de los 
requetés navarros que asaltaron y 
rebasaron la línea Picoqueta-Er- 
láiz-Pagogaña. 


En los primeros días de octubre, 
al formarse el 2-G-11, grupo de 
bombardeo ligero equipado con 
monoplanos de ala alta, Heinkel 46 
-las desgarbadas “Pavas”, de bajas 
características de vuelo y de com- 
bate--, pasó a formar parte de la 3.2 
Escuadrilla, a las órdenes del capitán 
Gancedo; esta escuadrilla marchó al 
frente de Huesca, cooperando con 
los heroicos defensores del corredor 
que unía a la semisitiada plaza con 
el resto de la zona nacional, partici- 
pando en los ataques a Farlete, 
Leciñena y Alcubierre en apoyo de 
la infantería, distinguiéndose el 19 
de aquel octubre en el bombardeo a 
Tardienta, en que fue tal el ardor 
que puso en colocar las bombas, 
que su aparato resultó alcanzado 
por la metralla de aquéllas. No cesa- 
ban los combates en el frente de 
Aragón, y luego de participar en los 
desarrollados en torno a la ermita 
de Santa Quiteria, hubo de tomar 
parte en la defensa de Corbalán con- 
tra los ataques rojos del 10 de no- 
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viembre, y dos semanas más tarde, 
el 27, desorganizando los lanzados 
contra Jaca por el enemigo. Las len- 
tas y poco maniobreras Pavas fueron 
en varias ocasiones atacadas por la 
caza roja, sin que pese a alcanzar a 
varios aparatos con sus disparos, 
ninguno de éstos fuera derribado. 


Ascendido Ugarte a capitán en 
abril de 1937, fue destinado a la 2.4 
Sección de la Jefatura del Aire, pero 
no era este destino el más apropiado 
al dinamismo y deseo de lucha del 
nuevo capitán, que pronto logró ir 
destinado al 7-G-14, grupo de reco- 
nocimiento equipado con monopla- 
nos Heinkel 70, los veloces “Rayos”, 
con los que participó en la campaña 
del Norte hasta que liquidado aquel 
frente se incorporó a León como 
jefe de escuadrilla en el 6-G-15, de 
Heinkel 45, los heroicos ““Pavos” 
cuya bien conquistada fama eleva- 
ría él a enorme altura. El grupo 
estaba mandado porel comandante 
Bermúdez de Castro —*“*El Chili”—, 
y pronto entró en combate el capi- 
tán Ugarte, ya que el 22 de diciem- 
bre, con ocasión de los ataques ene- 
migos a la plaza de Teruel, el 
6-G-15 se trasladó al aeródromo de 
La Almunia de Doña Godina, desde 
donde, bajo un frío intensisimo, 
realizó numerosos servicios, desta: 
cando en Las Pedrizas, en el cruce 
de la carretera de Albarracín, y 
siempre bajo fuerte reacción antiaé- 
rea y con numerosa caza enemiga en 
el aire. El último día de 1937 se 
combatió sin descanso apoyando el 
avance de la infantería de la 1.2 
División que, en durísimos combates 
se abrió paso, conquistando La 
Muela y llegando a los arrabales de 
la capital turolense, estableciéndose 
en los puentes sobre el Turia cuan- 


do empezaban a caer los primeros 


copos de una de las nevadas más 
intensas del siglo, que paralizó las 
operaciones, pero no apartó a los 
Pavos de su deber; el 2 de enero, 
con una temperatura de muchos gra- 
dos bajo cero, atacaron los altos de 
Celadas acompañados por los Ro- 
meos y protegidos por los Fiat, en 
una acción en que los aviadores pu- 
sieron toda la carne en el asador, 
bombardeando y ametrallando unas 
posiciones fuertemente organizadas, 
erizadas de armas automáticas an- 
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tiaéreas que formaban 'una enmara- 
ñada red con sus trazadoras, mor- 
tífera barrera que no resultó suficiente 
para impedir que, tanto los Pavos 
como los Romeos, actuaran con un 
irresistible empuje, aun a costa de 
ser abatidos tres aviones y alcan- 
zados casi todos los demás. En días 
sucesivos se atacaron las posiciones 
de El Muletón, barranco de las Gi- 
lochas y, de nuevo, los altos de Ce- 
ladas, destacando siempre Ugarte 
entre aquel plantel de hombres 
destacados. A finales de enero se 
trasladó el 6-G-15 al aeródromo de 
Bello, desde el que participó en la 
batalla de Alfambra apoyando con 
sus escalofriantes pasadas de ametra- 
llamiento, la fabulosa carga de la 
División 'de Caballería que destrozó 
al enemigo, permitiendo la recon- 
quista de Teruel por las armas na- 
cionales dos semanas más tarde. 


Participaron los Pavos en el 
avance nacional hasta el mar en 
abril de 1938, y en las operaciones 
para la eliminación de la bolsa de 
Bielsa por las que Ugarte fue felici- 
tado por el general Solchaga, por su 
entusiasmo y pericia, y el grupo pre- 
miado con la Medalla Militar colec- 
tiva. El 23 de julio su aparato fue 
alcanzado sobre el llano del Lobo, y 
derribado, logrando llegar al aeró- 
dromo militar de Toro. Dos días 
más tarde, el 25, el enemigo cruzó 
el Ebro, iniciándose así la batalla 
más larga, cruenta y penosa de la 
guerra; el 6-G-15 se traslada al aeró- 
dromo de Castejón del Puente, y 
desde él actuó día tras día, derro- 
chando bravura y entusiasmo, sin 
que éstos se vieran enfriados por las 
bajas que, combate tras combate, 
iban reduciendo los efectivos del 
Grupo. 


El 9 de septiembre recibió orden 
el capitán Ugarte de llevar a cabo 
con su escuadrilla una acción al 
este de la carretera de Gandesa, jun- 
to a la tristemente famosa Venta de 
Camposines. La misión consistía en 
el ataque con bombas y ametralla- 
doras de las posiciones enemigas tra- 
tando de ablandarlas; cada avión lle- 
vaba 24 bombas y dos tambores de 
munición de ametralladora. Ugarte 
cumplió su misión, a pesar del tre- 
mendo fuego con que fueron reci- 


bidos los Pavos, tratando de obsta- 
culizar cada pasada que se convertía 
en una auténtica aventura. Toda esa 
exhibición de fuego resultó inutil, 
ya que no fue capaz de impedir que 
se realizara la misión encomendada, 
pero resultaron alcanzados y derri- 
bados tres aeroplanos, uno de ellos 
el del capitán Ugarte, que recibió un 
impacto directo que le ocasionó un 
gran boquete en el plano superior, 
arrancándole el parabrisas y causán- 
dole grandes desperfectos en la ca- 
bina, hiriendo a ambos tripulantes, 
muy grave el Capitán Ugarte en el 
vientre, y menos grave, en un pie, el 
observador, teniente Wakonigg. 
Recuperada la barrena que el apara- 
to, disminuidas sus condiciones 
aerodinámicas, inició, Ugarte arrojó 
las bombas que le quedaban y agotó 
la munición de ametralladora, diri- 
giéndose seguidamiente a la zona na- 
cional, luego de ordenar al obser- 
vador que, caso de que perdiera el 
conocimiento, se arrojara en para- 
caídas. Sobreponiéndose al intenso 
dolor que sufría y a la pérdida de 
sangre. logró alcanzar el aeródromo 
de La Salada, tomando tierra con 
toda normalidad. Fue sacado sin 
conocimiento del aparato y trasla- 
dado al Hospital Militar de Alcañiz, 
donde cinco días más tarde entre- 
gaba su vida a España. Su propio 
padre, don Társilo, prendió sobre su 
cadáver glorioso la Medalla Militar 
que por su valerosa actuación le fue 
concedida. 


La muerte del capitán Ugarte fue 
una muy dolorosa pérdida para la 
Aviación Militar, ya que era un ex- 
celente oficial y magnifico aviador, 
demostrado u lo largo de toda su 
vida militar, distinguiéndose siempre 
por su preparación técnica y su es- 
tusiasmo y amor a la Aviación, ca-. 
racterísticas que demostró en cuan- 
tos servicios tomó parte, derrochan- 
do serenidad, inteligencia y una ele- 
vadísima moral. 


Ascendido a comandante a titulo 
póstumo, por méritos de guerra, con 
antiguedad de la fecha de su falle- 
cimiento, le fue concedida la Cruz 
Laureada de San Fernando, previo 
el correspondiente juicio contradic- 
torio, con fecha 22 de marzo de 
1944. M 
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C.A.S.A. ENTREGA LA ULTIMA 
UNIDAD REVISADA DEL AVION 
T-33 (E-15). En las instalaciones de 
la factoría de San Pablo, de Sevilla, 
de Construcciones Aeronáuticas, 
S.A., ha tenido lugar el 12 de marzo 
el acto de entrega del último avión 
de fabricación norteamericana T-33 
(E-15) revisado por esta empresa, 
para el Ejército del Aire Español. 





El acto de entrega, y despedida, 


de este avión de los talleres de 
C.A.S,A. se realizó con la entrega de 
una placa conmemorativa de la cere- 
moníia, por el Director de la Facto- 
rfa de Sevilla, don José de Arizón, 
en representación de la empresa al 
Comandante Alonso, que representa- 
ba al 41 Grupo del Ejército del 
Aire, a quien acompañaban cinco pi- 
lotos del citado avión y el Coman- 
dante Cano, en representación de la 
Inspección Militar de la Zona. Como 
colofón del acto se hizo una demos- 
tración en vuelo del T-33 (E-15). 


El avión T-33 (E-15 llegó a Espa- 
ña en 1960, para ser utilizado por la 
Fuerza Aérea Española, concedién- 
dose a CA.S.A. la revisión de di- 
chos aviones a partir de febrero de 
ese mismo año, Desde entonces se 
han revisado un total de 250 unida- 
des de este modelo, todos ellos en 
Sevilla, iniciándose la revisión de los 
mismos en C.A.S.A., pasando poste- 
riormente a la HISPANO AVIA- 
CION en 1962 y debido luego a la 
absorción de ésta por CA.S.A., en 
1972, estos aviones volvieron a ser 
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revisados en los hangares de esta 
empresa que hoy les da su último 
adiós. 


Este avión vino destinado a la 
Fuerza Aérea Española para ser uti- 
lizado fundamentalmente en el en- 
trenamiento de pilotos reactoristas, 
siendo principales bases de opera- 
ción, las de Talavera La Real en 
Badajoz y trasladándose posterior- 
mente a Zaragoza para realizar mi- 
siones de entrenamiento avanzado. 


Las principales características del 
T-33 son: —avión bi-plaza— con un 
motor J-35, que alcanza la velocidad 
de 250 nudos y un techo máximo 
de 42.000 pies. 


_— A _ _ >.  _ —___—_ _——__ _ _ _—_ _ __ _ —— a —_—Á 


C.A.S.A. ENTREGA EL PRIMER 
AVIOCAR A LA FUERZA AEREA 
DE PANAMA. En abril tuvo lugar 
en la Línea de Vuelo de la Factoría 
de San Pablo (Sevilla), de Construc- 
ciones Aeronáuticas, S.A., la entrega 
de la primera unidad del C-212 
Aviocar, a la Fuerza Aéreu de 
Panamá. 


Este avión, primero de un total 
de tres unidades adquiridos por la 
F.A. Panameña, se utilizará funda- 
mentalmente para el transporte mili- 
tar de tropas y carga, así como para 
el lanzamiento de paracaidistas. 


Igualmente se utilizará para acciones 
de carácter cívico, en su versión de 
asientos civiles de pasajeros. 
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En este momento Panamá es el 
tercer país de América Central, jun- 
to con Costa Rica y Nicaragua, que 
adquiere este avión, y representa en 
este caso el primero de las Series 200 
para Operación militar que se entre- 
ga en Latinoamérica. Representa 
además para la F.A. Panameña la 
iniciación de la primera fase de 
modernización de su flota de avio- 
nes de transporte. 


Panamá es un país de 1.900.000 
habitantes y recibirá este avión 


próximamente, después de que 
realice la ruta norte por Europa y 
América para llegar a América 
Central. 


Hasta la fecha el C-212 AVIO- 
CAR ha sido vendido en 27 países 
del mundo con una cifra total de 
ventas de 320 unidades, de los que 
se han entregado, con éste, 220 
aviones. 


SIMULADOR DE VUELO 
DE LA ENA 


ATEN 





Simulador de vuelo de la Escuela de Nave- 
gación Aérea de Matacán 





ULTIMO T.6 REVISADO POR 
AISA. Con la entrega a la Academia 
General del Aire el 15 de enero 
ppdo. del avión E.16-194, AISA cie- 
rra una época de 25 años, durante 
los cuales ha realizado 1.088 revisio- 
nes IRAN a los aviones North Ame- 
rican T.6-D y -G del Ejército del 

Aire. 
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EDITORIAL POMAIRE 
Argentina - Colombia - Costa Riva 
Chile - Ecuador - España - Estadus Unidos 
México - Uruguay - Venezuela 





NOTICIA SOBRE EL AUTOR 


No es la primera vez que el escritor 


norteamericano Richard Bach aparece 
en esta sección. Ya en el mes de 
diciembre de 1980 (n.* 480 de “REVIS- 
TA DE AERONAUTICA Y ASTRONAU- 
TICA"), se reseñó uno de «sus libros 
—*El Don de Volar''— y se dejó debida 
constancia de su extraordinaria valía 
literaria, de su muy arraigada vocación 
aérea y de sus sólidos conocimientos 
aeronáuticos. 

Sus tres obras principales, todas 
ellas relacionadas con el tema del vue- 
lo, son “Juan Salvador Gaviota”, el 
"Don de Volar” y “Ajeno a la Tierra”. 

La primera de ellas —indudablemen- 
te la de más elevada calidad— le lanzó a 
la fama y durante largo tiempo figuró 
en muy destacado lugar en ta lista de 
los “best-sellers mundiales. En prosa 
convertida en poesía que deleita y hace 
pensar. Por decirlo de alguna manera, 
es la mística imperando sobre lo prag- 
mático. 

*El Don de Volar”' se acerca más a la 
fórmula novelística, aunque todavía no 
se ajuste plenamente al esquema tradi- 
cional. Se trata de un relato de diversos 
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FICHA TECNICA 


Título original en español: “AJENO A LA TIERRA” 
Título original en inglés: “STRANGER TO THE GROUND" 


Autor: RICHARD BACH 
Género: Novela 


N.2 de páginas: 212 en total. Están subdivididas en una 
Introducción, seis capítulos y un Glosa- 

río de términos aeronáuticos. 
llustraciones: Ocho dibujos y la copia de una guía de 


vuelo. 


1.4 edición en inglés: “HARPER/ROW (Nueva 


York, 


año 1975) 
1.2 edición en español: “EDITORIAL POMAIRE $. A. 


sucesos, imaginarios o reales, sin ¡la- 
ción entre sí, que describen los vuelos 
azarosos de los pilotos civiles de la épo- 
ca heroica, siempre volando artefactos 
de características poco menos que pre- 
históricas y sin contar casi con ningún 
soporte de los que, más adelante, se 
llamaría Ayudas a la Navegación Aé- 
rea. 

El tercer libro, el que hoy comenta- 
mos, es ya una concreción formal de la 
novela pura, con todo lo que esto signi- 
fica en relación a la creación.¡maginati- 
va, planeamiento y desarrollo de un 
argumento. 

Resumiendo, podríamos decir que 
“Juan Salvador Gaviota” es espirituali- 
dad abstracta; que “El Don de Volar” 
es el fiel reflejo de las experiencias coti- 
dianas de unos pilotos civiles vetera- 
nos, los cuales dentro de su reducido 
horizonte, se limitan a contar lo que, en 
forma de las más radicales alternativas, 
han vivido y han sentido; por último, 
“Ajeno a la Tierra'” supone la primera 
incursión del autor en el área de la 
Aviación Militar y en el sector de la 
creación novelística. 

Son tres pasos sucesivos que, sin 
lugar a dudas. dan cumplida cuenta de 


(Barcelona, año 1977) 
Traductor: Andrés Vergara. 


la categoría y de la paulatina ascensión 
del escritor, tanto en lo concerniente a 
fertilidad de ideas como a ampliación 
de campos de trabajo, conservando 
siempre una muy estimable calidad 
literaria. 

Por resultar sumamente expresivos 
para revelar la personalidad y pensa- 
miento de Richard Bach, transcribimos, 
casi literalmente, algunos de los párra- 
fos que. en su presentación, figuran en 
sus obras. 

“Richard Bach, como Antoine de 
Saint-Exúpery, es un mistico del vuelo. 
La altura fascina y le libera. El hecho de ' 
que el avión le permita elevarse es para 
él un objeto litúrgico”. 

"Volar es mi manera de acercarme a 
la Verdad. .. La mejor forma de cono- 
cer a un autor no es la de sostener una 
entrevista personal con él, sino la de 
leer lo que escribe”. 

“Lejos de la Tierra”, controlando un 
avión libre y dueño del propio destino. . 
. Es allí, en el cielo, donde el hombre se 
reencuentra consigo mismo y redescu- 
bre sus posibilidades”. 

Una sucesión de verdades y afirma- 
ciones puramente personales, pero que 
estoy seguro que suscribimos todos 
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cuantos alguna vez hemos volado. 
COMENTARIO DE LA OBRA 


¿Qué pretende el autor en esta obra? 
Es difícil dee enjuiciar. Pero abocados a 
la necesidad de dar una impresión glo- 
bal del propósito, mo vacilamos en 
señalar que su objetivo final —aparte 
del de captar en grado ascendente la 
atención del lector— mo es otro que el 
de ofrecer la descripción de un vuelo 
muy, muy difícil —una misión más entre 
otras muchisimas y anónimas— bajo el 
exclusivo prisma personalísimo del 
piloto que la realiza y que, a fin de tér- 
mino, sólo cuenta con sus propias fuer- 
zas. 

Es decir, la narración de un vuelo en 
solitario de un joven piloto que empren- 
de una misión, en principio aparente- 
mente sencilla y rutinaria, pero que, 
inesperadarnente, a causa de las adver- 
sas circunstancias meteorológicas, 
sucesivamente más onerosas, se torna 
en algo peligroso primero, desesperado 
después y prácticamente imposible en 
su fase final. 

Examinado a simple vista el argu- 
mento de la obra es realmente sencillo. 
No es más, en el fondo, que el relato de 
un vuelo —uno entre muchos más de 
orden regular de un avión de caza que 
despega de una base situada en Ingla- 
terra para arribar a otra emplazada en 
el corazón de Francia. O sea, un vuelo 
de escaso tiempo de duración y que 
sobre el papel no ofrece la menor difi- 
cultad. 

Pero el autor sabe conjugar perfecta- 
mente elementos y circunstancias para 
convertir este vuelo de rutina en com- 
bate desesperado del piloto contra el 
tiempo, la hora, la ruta y el lugar. 

Uno de los mayores aciertos de la 
novela es que está escrita en primera 
persona. Es el único protagonista —el 
piloto de ca:za— el que cuenta su odisea 
y su desafío a todas las agobiadoras 
condicionantes. 

Consecuencia de este planteamiento 
es el doble valor de objetividad-subjeti- 
vidad que posee el libro. Objetividad, 
en cuanto que no hace más que expo- 
ner una serie de situaciones que son 
comunes para todos los aviadores 
inmersos en problemática similar. Sub- 
jetividad, porque la acción se centra en 
_la mente, en el brazo y en el corazón de 
un piloto —que no es más que un ser 
humano— que. fiel a su deber, intenta, 
primero, cumplimentar la tarea enco- 
mendada y luego salvar su vida contra 
las más remotas posibilidades. 

Dejando a un lado el prodigioso 
poder del azar, de la suerte o del mila- 
gro, toda queda a fin de cuentas en el 
cerebro y en las manos del abandonado 


y casi inerme piloto. Trémulo y valiente 
a la vez. Que se sabe solo, absoluta- 
mente solo en la inmensidad del espa- 
cio, pero que se aferra, sin defensa y sin 
esperanzas, al hito ocultiísimo de salva- 
ción de modo casi irracional. 

Con fatiga de plomo, prosigue tenaz- 
mente la búsqueda de un rumbo salva- 
dor: la ayuda que no llega desde la invi- 
sible superficie; el ansia de que, repen- 
tinamente, se produzca un vacío en la 
tormenta y aparezca un breve claro en 
las espesísimas nubes que revele el 
milagro de una luz en el suelo que sirva 
de nuevo punto de partida, suficiente 
para establecer localizaciones más 
exactas, de logro precario de unos 
pocos metros más de visibilidad y de 
encontrar arriba, muy arriba, una estre- 
lla que con su brillo tembloroso pueda 
servir de guía para encontrar el puerto 
salvador. 

El gran éxito de Richard Bach es el 
de saber presentar al protagonista 
como un simple ente humano más. Un 
hombre que sufre y padece: un hombre 
que espera y desespera: un hombre que 
mantiene virtudes esenciales y que, 
igualmente, es presa de múltiples 
defectos. Sus reacciones emociona- 
les-psicológicas pasan súbitamente de 
un extremo a otro, del temor a la con- 
fianza; del impulso a seguir luchando 
hasta el deseo de renunciar a toda posi- 
bilidad: de que le fallan ya la plenitud 
de sus fuerzas fisicas, como de que, 
aunque sumamente fatigadas, siguen 
en pie sus fuerzas cerebrales. . . 

Es una dramática situación que entre 
los aviadores se produce casi a diario. 
Son momentos en que los minutos se 
transforman en horas: son horas que se 
diluyen en segundos. Son lapsos que 
hemos experimentado todos los que 
hemos volado alguna vez... 

El autor no determina en la obra la 
cronología en la que se desarrolla el 
hilo argumental. Sin embargo, la mera 
mención del avión “F-84F”, como pro- 
tagonista de la novela, permite situar la 
obra en la quincena 1950-65, aproxi- 
madamente. Lo que equivale a decir 
que es la fase, después de la Guerra de 
Corea 1950-53, en la que los nuevos 
aviones reactores habían revolucionado 
el campo de la técnica aeronáutica y se 
habían impuesto definitivamente, susti- 
tuyendo a los antiguos aviones de caza 
convencionales por los nuevos tipos de 
“aviones de interceptación”. 

El estilo literario de Richard Bach en 
esta obra de “Ajeno a la Tierra” es de 
muy elevada calidad, hecho que no es 
de extrañar dadas las caracteristicas 
del autor. Un escritor capaz de escribir 
“Juan Salvador Gaviota” no puede 
quedar atrás en una obra posterior. 

insistimos, Richard Bach es un crea- 
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dor novelístico de primerísima cate- 
goría. La calidad literaria de sus obras 
es de máximo nivel. Pero esto no es 
todo: ya situado en el campo de lo 
aeronáutico, resulta ser uno de los más 
destacados adalides. El origen en este 
puesto no solamente su más que digna 
valía literaria, sino también sus profun- 
dos conocimientos de todo lo relacio- 
nado con el tema aéreo. 

Pero hay más todavía. En la cúspide 
de su muy alta calificación aparece un 
tercer factor: su sagaz compresión de 
lo que es el alma y el corazón del avia- 
dor. Es decir, una capacidad especial 
para comprender psicológicamente la 
base, los estamentos y el desarollo de 
la vida del aviador. Su vida a ras del 
suelo y su vida en el espacio. 

Valgan, como ejemplos significati- 
vos de esta voluntad y poder de capta- 
ción de lo que “piensa, siente y es un 
aviador”, la copia de algunas frases de 
Bach —o de sus críticos— contenidas en 
sus obras y, muy principalmente, en la 
que hoy comentamos “AJENO A LA 
TIERRA”. 

“Ajeno a la Tierra” es en el fondo un 
viaje al interior del carácter de un hom- 
bre cuyo gran desafío es el de medirse 
a sí mismo frente a las tormentas, la 
noche y el temor” 

“Ajeno a la Tierra” es, superficial- 
mente, el relato de la extraordinaria 
misión de un piloto que recurre a toda 
su destreza para superar un vuelo con- 
tra la muerte”. 

“Cuando contemplo todo esto des- 
pués de una vida de íntima relación con 
el vuelo quedo maravillado mucho más 
por la profundidad de los recursos espi- 
rituales e intelectuales del hombre que 
por las altitudes y velocidad de sus vue- 
los”. 

“Pertenezco a un grupo de hombres 
que vuelan solos. Hay un asiento en la 
carlinga de un avión de combate. No 
hay espacio para que otro piloto sinto- 
nice la radio durante el mal tiempo. No 
hay nadie que rompa la soledad de un 
vuelo largo a través de un país. No hay 
nadie para compartir las decisiones. 
Todo lo hago solo, desde que pongo en 
marcha el avión, hasta que lo apago. .. 


“Dejo el casco blanco sobre el arco 
de la cúpula de la carlinga, frente a mí, 
y con las piernas entumecidas, bajo por 
la escalerilla amarilla, abandonando 
este pequeño mundo que amo. . . Mi 
avión está en silencio y, por un momen- 
to, Como si aún fuera un extranjero, 
como si aún fuera un ser ajeno a la tie- 
rra, regreso a casa...” 


¡En pocas frases, una sucinta pero 


completa apología de la vocación y pro- 
fesión aéreas! s 
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20 cms. Publicado por el propio 


Esta obra ha sido declarada de 


utilidad para el Ejército, y galardo- 
nada con el premio Ejército de 
1979, al mejor libro inédito. El 
Autor es Comandante del Ejército, 
y en su obra refleja la preocupación 
que le produce la contemplación de 
la sociedad en que vivimos, el dete- 
rioro progresivo de todos los valores 
espirituales y la ausencia de las con- 


- diciones mínimas para una conviven- 


cia. Precisamente por ser Militar, 
por lo tanto hombre de acción y de 
servicio pretende luchar contra esta 
situación. Ya se ha dicho muy a me- 
nudo que la crisis actual era una cri- 
sis de autoridad; o no existen jefes 
o los que asumen ese puesto no po- 
seen las condiciones esenciales para 
serlo. 


La obra que reseñamos pretende ' 


presentar a todo el que debe ejercer 
un mando, civil o militar, unas re- 
flexiones sobre la importancia de su 
misión, y estimularlo a asumir su 
responsabilidad. La obra es muy 
amena y está llena de citas que po- 


nen en evidencia la gran formación 


humanística del Autor. 


juan arencibia 


EL JEFE 
Y SUS CUALIDADES 





Es recomendable la lectura de es- 
te libro a cualquiera que tenga que 
ejercer un mando, civil o militar, ya 
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que actualinente esos conceptos de 
mando dan lugar a problemas muy 
semejantes. 


Es muy interesante el Prólogo 
que ha escrito para esta obra el Te- 
niente General Don Jesús González 
del Yerro, en el que resalta los pasa- 
jes más importantes de la obra y se 
identifica plenamente con el Autor. 


INDICE: Prólogo. A modo de in- 
troducción. El hombre y las Institu- 
ciones. El Jefe, Amor a la Justicia. 
Sentido de la autoridad. Firmeza de 
carácter. El Jefe y la humildad. Vo- 
luntad de perfección. La comunica- 
ción. Pensamiento y acción. El Jefe 
militar. Saber estar. La primera vir- 
tud del Jefe militar. El Honor. El 
Valor. La Disciplina. La Iniciativa. 
El Jefe y el ocio. La formación del 
Jefe. La Lectura. La condición físi- 
ca. Pensamientos en tiempos de gue- 
rra. A modo de conclusión. Biblio- 
grafía. 


SERVICIO HISTORICO MILITAR. 


Historia de las Campañas de Ma- 

rruecos. Madrid, 1947-1981. 4 

vols, | 

Acaban de ser publicados los vo- 
lúmenes 3.” y 4. de la obra que 
reseñamos. El primer volumen de la 
misma fue publicado en 1947 y el 
segundo apareció en 1951. En una 
primera toma de contacto con la 
obra, hay una consideración inicial 
que objetarle: la de que los años 
transcurridos entre la publicacion de 
los dos primeros tomos y los dos 
últimos son tan dilatados, que el 
lector interesado por la obra y su 
contenido puede haber quedado di- 
luidas en el tiempo. Con ello no se 
juzgan los motivos que hayan podi- 
"do influir en esta tardanza, pero el 
lector estudioso del tema hace casi 
35 años ha podido perder su interés 
y el que únicamente conozca estos 
tomos aparecidos ahora le es casi 
imposible seguir el curso de la obra 
ya que los dos anteriores están ago- 
tados y su adquisicion es imposible. 
La solución estaria en la reedición 
de la obra completa para hacerla 
accesible a los lectores actuales. Se- 
ria. un buen servicio de los editores, 
que muchas personas agradecerían. 





Entrando en el análisis de la mis- 
ma, en ella se recoge prácticamente 
ioda la historia de la presencia espa- 
ñiola en el Norte de Africa, incidien- 
do especialmente en los aspectos mi- 
litares. Se recogen asimismo aspet- 
tos políticos y diplomáticos, pero 
en tanto en cuanto tienen incidencia 


directa sobre los conflictos armados. 


que desde 1860 mantuvo España 
con sus posesiones en Marruecos. 


La obra se basa integramente en 
la investigación sobre la documenta- 
ción, muy completa, que sobre el 
tema se conserva en el Archivo His- 
tórico Militar, lo que convierte a la 
obra en material de primera mano 
con un gran valor de investigación 
directa. Damos la distribución de la 
materia tomo por tomo: 


HISTORIA oe us CAMPAN 
SN 


* ME 0 4 bbs 


dl Y 


Tomo primero: Relaciones hispa- 
no-marrogutes desde la epoca de los 
iberos y bereberes, hasta el siglo 
XIX. Guerra de 1860. Conflicto de 
1893-94. La primera parte constitu- 
ye una historia de carácter general 
que los autores toman de otras his- 
torias. Fl resto es investigación del 
propio Archivo. Completa el tomo 
una serie de láminas y fotografías, 
así como apéndices documentales de 
tratados, convenios, acuerdos, etc., 
suscritos entre las dos partes en lu- 
cha y referidos a los dos conflictos. 

Tomo segundo: Campaña del Rif 
de 1909. Campaña del Kert y ac- 
ción militar y. política posterior 


(1911-1919). Campañas de Yebala 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Julio 1982 


(1913-1918). Completadas las tres 
partes con apéndices documentales, 
inserción de croquis, planos mapas, 
etc. de diversas acciones militares y 
fotografías de vistas de los campos 
de operaciones o de personalidades 
que intervinieron en las mismas. 

Tomo tercero: Continuación, in- 
terrupción y fin de las campañas de 
Y ebala (1919-1922). Situación de la 
región Ceuta-Tetuan hasta 1923. Ac- 
ción Militar y política en la Coman- 
dancia General de Melilla 
(1920-1923). Derrumbamiento y re- 
conquista. Completado, como los 
anteriores por croquis, planos, foto- 
grafías de personalidades y dos índi- 
ces alfabéticos de personas y de lu- 
gares. 

Tomo cuarto: Desde la constitu- 
cion del Directorio Militar hasta el 
final victorioso de la acción militar 
de España en Marruecos. Es el más 
breve y se completa con apéndices 
documentales, croquis e índices alfa- 
bético y geográfico. 

El juicio general que merece la 
vbra es en conjunto excelente. No 
se puede o:vidar que los autores han 
trabajado con material de primera 
mano, como son los documentos ofi- 
ciales guardados en el Archivo His- 
torico Militar. Tiene sin embargo pe- 
queños lunares que no conviene de- 
jar en el olvido. 

Quizas lo primero que llama la 
atención es un tono general de que- 
rer salvar el prestigio del Ejército 
+spañol a toda costa, incluso en 
momentos como el conocido históri- 
camente como “desastre de Annual” 
que en esta obra queda excesiva- 
mente diluido en un cúmulo de da- 
tos. 

Para el lector de esta Revista, in- 
teresado en la actuación de la Avia- 
cion en las campañas de Marruecos, 
hay que anotar la falta casi absoluta 
de relerencias a la misma, o referen- 
cias como de pasada, a pesar de que 
se dice que “no hay un solo día sin 
la constancia de vuelo de algún 
aeroplano en servicio de guerra” 
(t. MI, p. 86). En conjunto las citas 
de aviación no pasan de unas pocas 
líneas y en el tomo IV se le dedica 
media página. La historia de los co- 
mienzos de la aviación de guerra es- 
pañola sigue sin tener el tratamiento 
que merece su importancia. WM 
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PROBLEMAS DEL MES, por MIRUN!I 


1.— Una peña de amigos ganan una qui- 


niela y deciden repartirse el premio a 
partes iguales. El primero recibe 
1,000 ptas. más 1/12 del resto del 
premio; el segundo recibe 2.000 ptas. 
más 1/12 del resto que queda; el 
tercero 3,000 ptas más 1/12 del resto 
que queda y asf sucesivamente. ¿Cuál 
fue el premio, la cantidad que cobró 
cada uno y cuántos socios componen 
la peña? 


'Al país donde todos mienten llega 
nuestro amigo paracaidista y observa 





que se va a celebrar una triple boda 
y como es curioso quiere saber los 
nombres de todas tas parejas. Á sus 
preguntas recibe las repuestas siguien- 
tes: 

Juan le dice que se casa con Carmen, 
ésta le dice que se casa con Miguel y 
éste que se casa con Paloma. Las 
novias se llaman Carmen, Paloma e 
Isabel y los novios Juan, Miguel y 
Pepe. Con estos datos el listo paracai- 
dista supo quién se casaba con quién, 
¿Y usted? 


SOLUCIONES A LOS PROBLEMAS DEL MES ANTERIOR 


1 
. 1,— Aparentemente puede parecer que la 


dns 


J 











solución: es 12,5 Kmf/h., pero eso es 
falso, pues la verdad es de 12 Km/h. 
Veamos: 

e =vt=10 (1 + 1) = 15 (+-1) 
viendo, hallamos t=5 

Por tanto, el espacio será e=10 
(5 + 1) = 60 Km, 

Para llegar puntual tendrá que ir a V 
= 60/ 5 = 12 Km/h, 


Reso!- 


Supongamos el problema resuelto y 
sea O el punto donde está enterrado 
el tesoro. 

Desde A.O,B y C trazamos perpen- 
diculares a P¡P2. 

Los triángutos P¿DC y P¡E A son 
iguales y también los triángulos 
P2DC y P2FB, por ello podremos 
decir CD=P¡E=P2F. 

Por otro lado,EG = GF por ser O el 


' AJEDREZ, por SEVE. 


punto medio de AB, resulta P¡E + 
EG =GfF + FP, luego G es el punto 
medio de P¡P2. También OG = 1/2 
(AEFBF) = 1/2 (PD + DP»). 
Luego OG = 1/2 P¡P>: 

Por tanto, la solución consiste en 
unir las dos palmeras Py y P2 y en 


NUM. 14._—Blancas juegan y ganan. En la partida Wegemud-Schlage 
(Oynhaussen 1922) el blanco jugó desde esta posición, D4A y acabó 
perdiendo. Otro hermoso caso de ceguera ajedrecística ya que con 
una espectacular jugada podía obligar al abondono a las negras. ¿La 


ve? 
(Solución: DxPA) 


Solución al núm, 13: A8C 


3.— Un día que estaba estropeado el as- 


censor tuve que bajar por la escalera 
y vi a mi vecino de piso que entraba 
en el portal, Cuando yo ya había 
descendido 10 escalones observé que 
mi vecino empezaba a subir la esca 
lera, Al cruzarnos nos saludamos sin 
detenernos y me fijé que él subía los 
escalones de dos en dos, mientras yo 
bajaba de uno en uno, Cuando él 
llegó a nuestro piso a mí todavfa me 
faltaban por bajar 6 escalones. 
¿Cuántos escalones tiene la escalera? 


el punto medio trazar una perpen- 
dicular de longitud igual a la mitad 
de esa distancia, con lo que se hallará * 
el punto O, lugar donde está enterra- 
do el tesoro. 


La solución es: 


E [a fe] 
1 | 
[62] 1 [ro] x ES, 


4 


Soya 
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CRUCIGRAMA 7/82, por EAA 











HORIZONTALES: 1.—Cierta Base Aérea española. Nombre 
del Polikarpo R-5. Nombre del avión V/STOL BAC GR-3. 2.— 
Al revés, as del aire de la Aviación Española, Condujeses una 
aeronave. Nombre del McDonell Douglas F-101. 3.—Parte girato- 
ria de una máquina electromagnética. Ciertas aves palmipedas. 
Uno de los pilotos máximos cazadores españoles. Al revés, cami- 
nar acelerado, natural a todas las caballerías. 4.—Al revés, comu- 
nicará una noticia a otra persona. Composición musical para una 
sola voz. Nombre de un célebre caza japonés (plural). Al revés, 
río africano. 5.—Acércate a mí. Programa espacial con el que se 
legó a la Luna Al revés. varte del pecho de una chaqueta, 
Vocales, 6.—Punto cardinal. Salida de un astro por el horizonte. 1. 
Parte del. río, próximo a su desembocadura (plural). Número 
romano. 7.-—Símbolo químico. Al revés, adorno que rodea un 
escrito, o dibujo. Al reves, paraje de un río que se puede cruzar 
andando. Vocal. 8.—Nombre del Grumman F-14. Nombre de 
consonante. Nombre de vocal. Nombre del transportador espacial 
europeo. 9.—Aeroplano, Dirección o derrotero, itinerario (plu- 
ral). Nombre del North American F-86. Ciertas flores. 10.—Tér 
mino o lindero de territorios. Primer reactor comercial francés. 
Cabo con el que se procura mantener fijo un buque. 11.—Pablo 
de..., político y escritor español (1725-1803) Una de las escalas 
de la Escuadrilla española ELCANO, Familiarmente suspendido. 
12.—As reves y familiarmente, embarcación muy pequeña. Al 
revés árbol de las ulmaceas, de excelente madera. Avión anfibio 
HU-16. 


SOLUCION AL CRUCIGRAMA NUM. 6/82 


HORIZONTALES: 1.—Arigi. Opaco. Arava. ezilA. 
2.—remuaB. Dragonfly. Skyvan. 3.—Anas. Ro. Biplano. La. Rata. 
4.—Cen. Delfín. España. neD. 5.—uT. Bobrov. airaeM. Me. 6.—P. 
Cala. Prat. S. 7.—Arrasa naeneM. 8.—Atekr. SRA. Ata. odroT. 
9 —kooM. Voodoo. Bishop. rasV. 10.—Ik. onalpirT. etteuolA. Cr. 
11.—Tarrín. noR. aoR. rekraB. 12—Adenoidea. oíR. ocsiretsA. 


JEROGLIFICOS, por Esabag. 


¿Dónde va el jefe de la formación? 


ARTICULO 


ARTICULO 








¿Cuántos aviones eran? 
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VERTICALES: Hermanos franceses, constructores de aviones, 
famosos en la IGM. Nombre del T.38 Northrop. 2.—Obstruya, 
tapone. Al revés, árbol de las oleáceas del que se extrae el aceite. 
3.—Natural del país donde se ha nacido. Hacer caricias. 4.—Al 
revés y familiarmente, nombre de mujer. Al revés, nombre del 
CASA C-212. 5.—Hermana, monja. Nombre del Breguet Br-1150. 
6.—Al revés, pronombre personal. Al revés, gente militar. Letras 
de “Sed'?. 7—Punto cardinal. Letras de “punto”. Símbolo quí- 
mico. Consonante. Siglas de un Ejército español. 8.—Nombre de 
varón. Al revés, nombre OTAN del transporte soviético AN-12. 
Número romano. 9.—Al revés, latir el corazón. Al revés y entre 
estudiantes, suspenso. 10.—Al revés, pone por el suelo, arrasa. Al 
revés, nombre de mujer. 11.—Socorro, auxilio, Al revés, ondas de 
agua, 12.—Símbolo químico. Al revés, número romano. 13.—Al 
revés, apócope. Capital coreana, 14.—Artificio de pólvora hecho 
con petardos. De gran altura. 15.—Luché, combatí, Al revés, 
blanca, nívea. 16,—Al revés y en.plural, altar, Nombre de conso- 
nante. Matrícula española. 17.—Consonante. Astro. Matrícula es- 
pañola. Punto cardinal. Número romano. 18 —Matrícula españo- 
la. Que no se oye bien (femenino), Al revés, establecimiento 
público. 19—Desmenuza con los dientes. Al revés, derribáis, 
hacéis caer. 20 —Destrozado, hecho añicos. Nombre del .CASA 
C-101. 21.—Falsa deidad (plural). Adornar, componer, 22.—Al 
revés, ventile, ponga al aire. Con “a” al principio, cierta flor. 23.—Al 
revés, nombre del T.34. Al revés, ponga ligeramente sobre el fuego. 


VERTICALES: 1.—aracuP, akitA. 2.—reneT. atokaD. 
3.—Imán. Creo. Re. 4.—Gus. Barkhorn. 5.—la. Dólar. Nio. 
6.—Brebas. vanI 7.—O. Olr. asoL. D. 8.—Pd. Fo. roP, E. 


_9.—arbiV. adinA. 10.—Cafín. Oro. 11.—OGP. Otro. 12.—Ol. 1. 


13.—Ana. Bear. 14.—Rfne. Ito. 15.—Alosa. Astro. 16.—Vy. Pi. 
The. C. 17.—A. Lar. Noov. S. 18.—añapA. Pori. 19.—Ek. Aéreo. 
Ler 20.—ZYR. Mandrake. 21.—Iván. Tera. Rt. 22.—lateM. Mos- 
cas. 23.—Anades. Turba. 


¿Fuiste baja en el curso? 








